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1-RADNA OGRANIČENJA 


1.1 - OGRANIČE NJA RADA POGONSKE GRUPE 


1.1.1- PRITISCI, KOLIČINA I POTROŠNJA ULJA 





a _- Pritisci ulja 

- najveći pritisak na relantu 1,72 bara (1,75 kp/cem?) 
- najmanji pritisak na relantu 0,69 bara (0,7 kp/em?) 
- najmanji pritisak ulja pri 95 % 1,38 bara (1,41 kp/em") 

- normalni pritisak ulja pri 95 % 2,06 bara (2, 1 kp/em?) 

- minimalni pritisak ulja da bi se let izvršio (pri 95 %) 0,35 bara (0,36 kp/em?) 
- najveći pritisak ulja pri 95 % 2,41 bara (2,46 kp/cm?) 

- najmanji pritisak ulja u uslovima najdužeg negativnog opterećenja 30 sekundi O kp/em? 


NAPOMENA: Dozvoljena su odstupanja od gore navedenih vrednosti do 0,2 bara (0,2 kp/em)). 


b - Količina ulja 


- zapremina spremnika (ulje + vazduh) 8,50 litara 
- količina ulja u spremniku 6,25 litara 
- količina ulja u uređaju 3,98 litara 
- količina ulja koja se ne može utrošiti 2,27 litara 


c _- Potrošnja ulja 


- najmanja(N 2 95%) 0,51 I/h 
- najveća (N 2 95%) 0,71 I/h 
-relant 0,313 I/h 


1.1.2- NAJVEĆA TEMPERATURA IZDUVNIH GASOVA PRI RADU MOTORA NA ZEMLJI 


Temperatura izduvnih gasova (TIG) menja se u zavisnosti od temperature okoline i ne sme da 
pređe preko 772"C. Ustaljenu temperaturu izduvnih gasova pri punoj snazi motora treba očitati 
nakon 1,5-2 minuta rada. 
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1.1.3 - OGRANIČENJE REŽIMA RADA MOTORA 


TABELA 1 - Ograničenje režima rada motora 


Vremensko | Broj obrtaja 


Ktetaene Napomena 
ograničenje motora 


Uslovi rada motora 





Najveći u poletanju 20 min 100+ "2,45% 





Najveći za krstarenje 30 min 98 % 





Najveći trajni nema 95 % 





Najbolje ubrzanje 60-98 % Videti sliku 4.3. 





Provera da se motor 


u ; U poniranju. 
nije ugasio 





Relant na zemlji 40 + 1% Videti sliku 4.2. 





Ako pri pokretanju na zemlji ili 
ponovnom pokretanju u letu 
TIG naglo raste i teži da 
poraste preko 772"C, mora 
se odmah prekinuti dovod 
goriva. Svako prekoračenje 
temperature mora se upisati u 
knjižicu podataka o motoru. 


Pokretanje na zemlji i 
ponovno pokretanje u 
letu 





Prekoračenje obrtaja 101.5% 





103 % 

















NAPOMENE: 1 - Ubrzanje motora od 60 % do 98 %za standardne uslove na zemlji treba da se 

obavi u vremenu od 3-4 sekunde bez pumpanja kompresora. Za neke druge 
uslove videti dijagram na slici 4.3. Da bi se postiglo najveće ubrzanje motora u 
letu, obrtaji motora u prilazu za sletanje ne treba da budu manji od 60 %. 

2 - Odušni ventil kompresora motora mora da radi u opsegu obrtaja 79 % do 80 % u 
uslovima ISA pri zemlji. Za druge uslove videti dijagram na slici 4.4. 

3 - Motor nije snabdeven uređajem za odleđivanje, pa se rad motora na zemlji 
ograničava: 


- ako je temperatura okoline manja od + 6"C, a relativna vlažnost veća od 50 % 
(može doći do zaleđivanja); 


- ako je temperatura okoline manja od +6"C, a vidljivost manja od 500 m (kritični 
uslovi za zaleđivanje). 


4. Pošto motor nije snabdeven uređajem za odleđivanje, izbegavati let u oblaku 
kada je okolna temperatura od -30"C do O"C na visinama do 9000 m i pri 
brzinama 
manjim od Ma=1. Ako se naiđe na zonu zaleđivanja (pojava leda na avionu, 
smanjenje obrtaja motora, povećanje TIG) što pre je napustiti. Smanjenje obrtaja 
motora ispod 85 % smanjiće brzinu nagomilavanja leda na kućištu motora. Sve 
promene snage motora moraju biti lagane. Posle napuštanja zone zaleđivanja, 
podesiti obrtaje motora na 70 % (ako je moguće) u trajanju od 5 minuta. Ovaj 
postupak će smanjiti oštećenja motora u slučaju otpadanja I upadanja leda sa 
uvodnika vazduha u motor. 

Svaku pojavu zaleđivanja upisati u knjižicu aviona. 
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1.2 - OPASNE ZONE PRI RADU MOTORA NA ZEMLJI 


Na slici 1.1 date su opasne zone pored aviona sa njihovim veličinama pri radu 
motora na punoj snazi. Sa slike je vidljivo da se opasne zone nalaze ispred 
uvodnika vazduha u motor, iza aviona i u domenu ravni obrta turbine. Zbog 
bezbednosti ljudstva i materijalnih sredstava, zabranjeno je da se za vreme rada 
motora u ovim zonama nalazi ljudstvo i materijalna sredstva. Iz istog razloga 
zabranjeno je stajanje na stepenicama bilo kog lica za vreme pokretanja motora. 


35 £ 
(97 km/h): 





Slika 1.1 - Opasne zone oko aviona pri radu motora na punoj snazi 
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1.3 - PRITISCI HIDROULJA 
1.3.1- OSNOVNI I KOMANDNI HIDRAULIČNI UREĐAJ 
— Kapacitet pumpe (najveći protok 
hidroulja pri pritisku 190 bara) 451/min 
— Najveći pritisak (otvara se ven- 
til sigurnosti) 240+ 5 bara(245%+ 5 kp/em?) 
— Pritisak hidroulja u instalaciji 188-214. bara ( 192 - 218 kp/em?) 
— Pritisak hidroulja pri nultom 
protoku 205- 209,5 bara ( 209- 213 kp/em?) 
1.3.2- ELEKTRIČNA HIDRAULIČNA PUMPA 
— Kapacitet pumpe (najveći protok 
hidroulja) 5 I/min 
— Pritisak uključivanja el.hid. 
pumpe 140+5bara ( — 43+5 kp/em") 
-_ Pritisak isključivanja el.hid. 
pumpe 180 + 5 bara (183 + 5 kp/em") 
- Dozvoljeno vreme rada: 
o za nulti protok 30 minuta 
o za puni protok 10 minuta 


1.4 - OGRANIČENJA AVIONA U LETU 


1.4.1- OGRANIČENJE BRZINE LETA 


a - Ograničenje najvećih brzina leta 


Uslovi konstruisanja ograničavaju let aviona na brzinama većim od 880 km/h i Mahovom 


broju iznad 0,80. 


TABELA 2 - Ograničenje najvećih brzina u letu 











Stanja aviona Masa aviona Ograničenje brzine Ograninje brzine po 
J (kg) po brzinomeru (km/h) mahmetru (Ma) 

Avion potpuno 

opremljen gorivom u 

unutrašnjim 4695 880 0,80 

spremnicima 

Avion sa spoljnim 

opterećenjem 6100 880 0,80 
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Ograničenje brzine po brzinomeru i broju maha je istovremeno ograničenje i 
merodavno je ono ograničenje koje se pri povećanju brzine pre postigne. 


b - Ograničenje brzine sa izvučenim stajnim trapom, zakrilcima 
i vazdušnim kočnicama 


TABELA 3 - Ograničenje brzine sa izvučenom konfiguracijom 














Konfiguracija aviona Granične brzine po brzinomeru (km/h ) 
Stajni trap ispušten 300 
Zakrilca izvučena 320 
Vazdušne kočnice izvučene 700 











1..4.2 - OGRANIČENJE VISINE LETA 


Visina leta ograničena je aerodinamičkim osobinama aviona i performansama 


motora. Praktičan plafon leta za "čist " avion pri najvećem režimu rada motora, za 
avione različite mase, dat je na slici 1.3. 


H 
(km 15500 m 15300 m 14750 m 
13758) s m s 





ije 
3500 4000 4500 
5000 G (kg) 


Slika 1.3 - Plafon leta 


PAŽNJA! AVION NIJE OPREMLJEN UREĐAJEM ZA ZAŠTITNU OPREMU 
PILOTA U SLUČAJU DEKOMPRESIJE KABINE NA VISINAMA 
PREKO 12000 m. ZBOG TOGA SE PRAKTIČNI PLAFON LETA 
OGRANIČAVA NA 12000 m. 


Upravijivost i stabilnost aviona na visinama do praktičnog plafona je dobra. 


1.4.3 - OGRANIČENJE PRI FIGURNOM LETENJU 
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1) Zabranjen je let na leđima u trajanju više od 15 sekundi, odnosno u položaju koji 
izaziva negativna opterećenja. Ova zabrana uslovljena je ograničenom količinom 
goriva u komori goriva za ledni let. U slučaju dužeg leta pod gornjim uslovima dolazi do 
prekida rada motora. 


2) Zabranjeno je prevlačenje aviona sa povećanjem opterećenja kada se nosi 
spoljni teret, kao i figurno letenje sa koeficijentom opterećenja iznad dozvoljenog. 
Borbena dejstva treba vršiti u skladu sa Uputstvom sa GRB, uključujući i GRB iz 
vertikalnih manevara. 

3) Zabranjeno je vršenje namernog kovita sa spoljnim teretom. 


1.4.4 - OGRANIČENJE PREOPTEREĆENJA AVIONA 
Granična dozvoljena preopterećenja aviona zavisna su od mase aviona i pravca 


dejstva preopterećenja. U tabeli 4 data su granična preopterećenja za avion bez i sa 
spoljnim teretom 


TABELA 4 - Ograničenje preopterećenja aviona 





Masa Dozvoljeno pozitivno Dozvoljeno 
(kg) J P negativno 


preomercesnje preopterećenje 


Stanje aviona 


Opremljen avion bez 


spoljnih opterećenja. 4695 +7,2g -3,6g 





Opremljen avion, kontejner 
streljačkog naoružanja, bez 
podvesnih spremnika za 
gorivo. 


4910 +7,2 g -3,6 g 


Opremljen avion,spoljno 
opterećenje do 600 kg,bez 
podvesnih spremnika za 
gorivo. 


5295 +6 g Ig 





Opremljen avion,spoljno 
opterećenje od 600 do 
1000 kg,bez podvesnih 
spremnika za gorivo. 


5295 - 


5695 +5,5 g -2,8 g 





Opremljen avion, spoljno 
opterećenje veće od 1000 
kg, bez podvesnih 
spremnika za gorivo. 


5910 +5 g -2,5g 
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Opremljen avion, sve 
varijante spoljnog 6105 +4 g -2 g 


opterećenja, sa podvesnim 
spremnicima za gorivo. 
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1.4.5 - OGRANIČENJE MASE | POLOŽAJA CENTRA MASE 


TABELA 5 - Ograničenje mase i položaja centra mase 





Najveća dozvoljena masa za poletanje 6100 kg 


Najveća dozvoljena masa za sletanje 5000 kg 





Krajnji prednji dozvoljeni položaj centra mast 24 % SAT 














Krajnje zadnje dozvoljeni položaj centra mas 31 % SAT 





1.4.6 - OGRANIČENJE BRZINE VETRA PRI POLETANJU I SLETANJU 


TABELA 6 - Ograničenje brzine vetra pri poletanju i sletanju 





Pravac vetra u odsnosu na 
pravac poletanja i sletanja 


00 30% 60% 90% Ledni vetar 





Dozvoljena jačina vetra u m/s 25 23 18 15 3 























1.4.7 - OGRANIČENJE IZVLAČENJA KOČNOG PADOBRANA 


Ne izvlačiti kočni padobran posle sletanja kada je jačina vetra preko 8 m/s pod 
uglom od 90", a 12 m/s pod uglom od 45" na pravac sletanja. 
Kočni padobran ne izvlačiti na brzinama većim od V;= 210 km /h. 
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2 - REDOVNI POSTUPCI 


2.1 - SPOLJNI PREGLED AVIONA 


Po izvršenoj pripremi pilota za let i pre pristupanja opštem pregledu aviona, 
primiti od mehaničara raport o stanju aviona. Pregledati avionsku knjižicu i uveriti 
se da su otklonjene sve neispravnosti koje su prethodno bile unete u knjižicu. 

Spoljni pregled aviona otpočeti od prednjeg dela trupa aviona i završiti sa 
levim uvodnikom vazduha u motor i prednjim levim delom trupa, kao što je 
prikazano na slici 2.1. 





Slika 2.1 - Spoljni pregled aviona 


Pri spoljnom pregledu aviona uveriti se da ni na jednom mestu nema 
naprslina, izobličenja, labavih zakivaka, kao ni bilo kakvih znakova oštećenja; 
curenja ulja, hidroulja i goriva; da poklopci na oplati aviona nisu oštećeni, 
nepravilno postavljeni i neosigurani; da nema zazora u komandama aviona. 
Uveriti se da su podmetači postavljeni ispod točkova stajnog trapa. 


(1) Prednji deo trupa 


- proveriti da u zoni ugradnje akumulatora (lift-akumulator) nije došlo do 
hemijskih oštećenja oplate trupa aviona usled curenja kiseline iz akumulatora i da 
je oduška akumulatora Čista; 
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— uveriti se da je pito-cev pravilno postavljena, da je skinuta navlaka 
pito-cevi, da je bez oštećenja i da su otvori dinamičkog i statičkog pritiska čisti; 

— pregledati kapu reflektora, da nije oštečena i nepravilno pričvršćena; 

— ispod trupa aviona pregledati antene markera i DME, kao i poklopce 
antena GS i radio-visinomera, da nisu oštećene i da su pravilno pričvršćene. 


(2) Prednja noga stajnog trapa 


- uveriti se u stanje i ispravnost gume točka prednje noge stajnog trapa, da 
nema naprslina po obodu i da je pravilno napunjena vazduhom; 
— proveriti da se crvene oznake na gumi i bandažu točka stajnog trapa 
poklapaju; 
— proveriti da u prostoru prednje noge stajnog trapa nema prljavštine ili 
stranih predmeta; 
— uveriti se da je svetiljka za voženje dobro pričvršćena i da je staklo 
svetiljke čisto, i 
— da je amortizacija prednje noge stajnog trapa normalno sabijena. 


(3) Desni uvodnik vazduha u motor 


— proveriti da je skinut zaštitni poklopac; 

— osvedočiti se da u uvodniku nema stranih predmeta ili oštećenja; 

— pregledati odvajač graničnog sloja, da nije oštećen i da nisu zaglavljeni 
strani predmeti. 


(4) Donji i bočni desni deo trupa 


— prekontrolisati pristupne otvore i poklopce, da su poravnati sa oplatom 
trupa i pravilno pričvršćeni; 
— proveriti ispravnost prednje brave kontejnera streljačkog naoružanja. 


(5) Desna noga stajnog trapa 


— uveriti se u stanje i ispravnost gume točka desne noge stajnog trapa, 
da nema naprslina po obodu i da je propisno napunjena vazduhom; 

— proveriti da se crvene oznake na gumi i bandažu točka stajnog trapa 
poklapaju; 

— proveriti pričvršćenost vratanaca stajnog trapa i da u prostoru stajnog 
trapa nema stranih predmeta i nečstoće; 

— osvedočiti se da ulje iz amortizera ili iz hidrouređaja ne curi; 

— da je amortizacija noge stajnog trapa normalno sabijena. 


(6) Desno krilo 


— pregledati da nema oštećenja na oplati krila; 
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— pregledati da su nosači bombi i raketa pravilno postavljeni i učvršćeni; 


— pregledati poziciono svetio i antene signalizatora ozračenja na kraju krila; 
— pregledati površinu krilca da nije oštećeno ili deformisano; 


— pregledati površinu zakrilca da u procepu nema stranih predmeta i da se 
ne nalazi u nekom međupoložaju, kao i oplatu zaštitnog poklopca poluga za izvlačenje 
zakrilaca; 

— da krilce i zakrilce nemaju zazora. 


(7) Desni stražnji deo trupa 


— pregledati poklopce i vratanca, da su pravilno postavljena i osigurana protiv 
otvaranja; 


— pregledati oplatu trupa, da nije oštećena ili deformisana; 
— pregledati da u predelu motora nema curenja goriva, ulja i hidroulja; 


— prekontrolisati poklopce i delove hrbata sa gornje strane trupa, da su 
pravilno postavljeni i poravnati sa oplatom trupa aviona; 


— pregledati adaptere i startne rakete, da su pravilno postavljeni i 
osigurani. 
(8) Stražnji deo trupa 


— pregledati da nije oštećena oplata horizontalnih repnih površina; 
— pregledati površinu vertikalnog stabilizatora i krmila pravca, da nisu 
mehanički oštećeni i deformisani; 
— pregledati vratanca kočnog padobrana, da su zatvorena i osigurana protiv 
otvaranja i da dobro naležu na oplatu trupa aviona; 
— pregledati stražnje poziciono svetio, da nije oštećeno; 
— uveriti se da je zaštitni poklopac na otvoru izduvnika skinut; 
— pregledati da nema oštećenja i prskotina na izduvnoj cevi, kao ni 
stranih predmeta u njoj; 
— prekontrolisati da horizontalne repne površine nemaju Zazora. 


(9) Levi stražnji deo trupa 


— pregledati poklopce i vratanca da su pravilno postavljena i osigurana 
protiv otvaranja; 


— pregledati oplatu trupa aviona, da nije oštećena i deformisana; 

— pregledati da u predelu motora nema curenja goriva, ulja ili hidroulja; 

— prekontrolisati da u predelu vazdušnih kočnica nema oštećenja i curenja 
hidroulja; 


— prekontrolsati poklopce i delove hrbata sa gornje strane trupa, da su 
pravilno postavljeni i poravnati sa oplatom trupa aviona; 


— pregledati adaptere i startne rakete, da su pravilno postavljeni i osigurani. 
(10) Levo krilo 


— pregledati površinu zakrilca, da u procepu nema stranih predmeta i da se 
ne nalazi u nekom međpoložaju kao i oplatu zaštitnog poklopca poluga za izvlačenje 
zakrilca; 
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pregledati površinu krilca da nije oštećeno ili deformisano; 

— pregledati da su nosači bombi i raketa pravilno postavljeni i učvršćeni; 
pregledati poziciono svetio i antene signalizatora ozračenja na kraju krila; 
— osvedočiti se da nema oštećenja na oplati krila; 

da krilce i zakrilce nemaju Zazor. 


(11) Leva noga stajnog trapa 


— uveriti se u stanje i ispravnost gume točka leve noge stajnog trapa, da 
nema naprslina po obodu i da je pravilno napunjena vazduhom; 

— proveriti da se crvene oznake na gumi i bandažu točka stajnog trapa 
poklapaju; 

— proveriti pričvršćenost vratanca stajnog trapa i da u prostoru stajnog trapa 
nema stranih predmeta i nečistoće; 

— pregledati da ne curi ulje iz amortizera ili iz hidrouređaja; 

- da je amortizacija noge stajnog trapa normalno sabijena. 


(12) Donji i bočni levi deo trupa 


— prekontrolisati pristupne otvore, kao i poklopce da su poravnati sa oplatom 
trupa i pravilno pričvršćeni; 
— pregledati oplatu trupa da nije mehanički oštećena ili deformisana. 


(13) Levi uvodnik vazduha u motor 


— proveriti da je skinut zaštitni poklopac; 

— osvedočiti se da u uvodniku nema stranih predmeta ili oštećenja; 

— pregledati odvajač graničnog sloja da nije oštećen i da nisu 
zaglavljeni strani predmeti. 


2..2 -ULAZAK _U KABINU 


Za ulazak u kabinu obavezno koristiti stepenice, koje se postavljaju sa leve strane 
aviona u visini prednje kabine. Stepenice se koriste za ulazak u prednju i stražnju 
kabinu. 


Pre ulaska u kabinu proveriti: 


— da u kabini nema stranih predmeta; 

- da su padobran i veze padobrana i pilotskog izbacivog sedišta pravilno 
postavljeni na sedište; 

— da je postavljen osigurač na ručici za aktiviranje izbacivog sedišta, a da su 
ostali osigurači smešteni u spremniku na desnom boku kabine; 

—- da je ručica redoslednog urećaja za izbacivanje pilotskog sedišta u 
zahtevanom položaju; 


UPOZORENJE! UKOLIKO SE AVION KORISTI KAO JEDNOSED, RUČICA 
REDOSLEDNOG UREĐAJA TREBA DA BUDE U 
POLOZAJU "INDIVIDUAL" (PREDNJI POLOZAJ), A AKO 
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SE KORISTI KAO DVOSED ONDA U POLOŽAJU 
"REDOSLED" (STRAŽNJI POLOŽAJ). RUČICU 
REDOSLEDNOG UREĐAJA U ODGOVARAJUĆI POLOŽAJ 
POSTAVLJA AVIO-MEHANIČAR. 


—- da manometar kiseonika pokazuje 126 bara, minimalno; 
— da postoji pritisak u pomoćnom kiseoničkom uređaju. 


Pošto se uverio u ispravnost kabine, pilot ulazi u kabinu pridržavajući se za okvir 
vetrobrana i naslon za glavu sedišta, seda na pilotsko sedište i pristupa vezivanju. 


2.3 - POSTUPCI PO ULASKU U KABINU 


2.3.1 -1 KABINA 


Komandnom ručicom (koturastog oblika u podnožju centralnog pulta) izvršiti 
podešavanje udaljenosti nožnih komandi (pedala) i proveriti da imaju pun hod. Izvršiti 
prispajanje brzorastavnog priključka creva anti-G odela, karabin kuku užeta 
kontejnera sa ličnim priborom za spašavanje i preživljavanje prikopčati za alku na 
kombinezonu. 


Posle vezivanja nožnih, sedišnih i padobranskih veza i njihovog podešavanja 
zategnutosti, proveriti: 

— ispravnost mehanizma za odbravljivanje i zabravljivanje ramenih veza. 
Povlačenjem ručice za zabravljivanje-odbravljivanje ramenih veza nagore i 
prebacivanjem u prednji položaj dolazi do njihovog odbravljivanja, što pilot proverava 
naginjanjem napred. Po izvršenoj proveri vratiti ručicu u zabravijen (stražnji) položaj. 
Inercijalni sistem zabravljivanja veza proveriti naglim trzajem tela napred; 

— da je slavina niskog pritiska goriva otvorena (prednji položaj), a visokog 
pritiska zatvorena (stražnji položaj); 

- da je ručica snage motora u stražnjem položaju, da ima pun hod i 
ručicom za pritezanje ručice snage motora podesiti "mekoću" hoda ručice; 

— da su svi prekidači na levom pultu isključeni; 

- da je preklopnik na regulatoru kiseonika (sa leve strane kade pilotskog 
sedišta) u položaju "mešavina" (stražnji položaj); 

— da su automatski osigurači na levom bloku kabine utisnuti, 

— da je ručica stajnog trapa u položaju "DOWN" (dole); 

— da je radio-visinomer isključen, a časovnik podešen; 

— da instrumenti na tabli sa instrumentima pokazuju uobičajene vrednosti; 

- da su svi prekidači i ručice na centralnom pultu ispod table sa 
instrumentima isključeni; 

— da su svi prekidači na desnom pultu isključeni; 

— da su automatski osigurači na desnom boku kabine utisnuti; 

— staviti pilotsku kacigu na glavu, spojiti brzorastavni priključak creva 
kiseoničke maske i utikač "mik-tel"; 

— postaviti  ručicu slavine za dovod kiseonika na desnom pultu u položaj 
"OTVORENO" (okretanjem udesno); 

— postaviti masku na lice i prikopčati je; 











01.VTUP.014 


Upravljanje 
o 1500 16545 031 











— izvršiti proveru ispravnosti kiseoničkog uređaja pritiskom na dugme "TEST" na 
regulatoru, kada kiseonik pod pritiskom dolazi u kiseoničku masku a migalica 
pokazuje protok kiseonika. 


2.3.2 - IL KABINA 


Izvršiti podešavanje udaljenosti nožnih komandi istovetno postupku 
navedenom za | kabinu. 

Posle vezivanja nožnih, sedišnih i padobranskih veza i njihovog podešavanja 
zategnutosti, proveriti: 

— ispravnost mehanizma za odbravljivanje i zabravljivanje _ramenih veza 
istovetno postupku navedenom za | kabinu; 

-— da je slavina niskog pritiska goriva otvorena (prednji položaj) , a visokog 
pritiska zatvorena (stražnji položaj); 

— da je ručica snage motora u stražnjem položaju, da ima pun hod. Ručicom za 
pritezanje ručice snage motora podesiti "mekoću" hoda ručice; 

— da su svi prekidači na levom pultu isključeni a posebno obratiti pažnju na 
prekidače: 


PREKIDAČ PREUZIMANJA KOMANDE RADA ZAKRILACA (u položaju 

II KABINA); 

PREKIDAČ pod poklopcem "STAJNI TRAP " - isključen; 

PREKIDAČ pod poklopcem "AKUMUL." - isključen; 

PREKIDAČ pod poklopcem "GLAVNI ORUŽNI " - isključen. Uključuje se 
neposre- dno pred upotrebu naoružanja aviona; 


Napomena: Ukoliko se avion koristi kao jednosed ove prekidače u 
odgovarajući položaj postavlja avio-tehničar a proverava pilot. 


- da je preklopnik na regulatoru kiseonika (sa leve strane kade pilotskog 
sedišta) u položaju "mešavina" (stražnji položaj); 

— da su automatski osigurači na levom boku kabine utisnuti; 

— da je ručica stajnog trapa u položaju "DOWN" (dole); 

— da je radio-visinomer' isključen, a časovnik podešen; 

— da instrumenti "na tabli sa instrumentima pokazuju uobičajene vrednosti; 

— da su svi prekidači na desnom pultu isključeni; 

— staviti pilotsku kacigu na glavu, spojiti brzorastavni priključak creva kiseoničke 
maske i utikač "mik-tel"; 

— postaviti ručicu slavine za dovod kiseonika na desnom pultu u položaj 
"OTVORENO" (okretanjem udesno), 

— postaviti masku na lice i prikopčati je; 

— izvršiti proveru ispravnosti kiseoničkog uređaja pritiskom na dugme "TEST " 
na regulatoru, kada kiseonik pod pritiskom dolazi u kiseoničku masku a migalica 
pokazuje protok kiseonika. 


2.4- POKRETANJE MOTORA 
2.4.1 - OPŠTE NAPOMENE 


Po izvršenoj proveri i pripremi kabine može se pristupiti pokretanju motora. U 
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toku pokretanja motora pridržavati se redosleda, ograničenja i postupaka koji su 
vezani za pokretanje. 


Na slici 2.2 su prikazane osnovne radnje u kabini za pokretanje motora. 





— 


JESU 


OOVGN 


uključiti prekidač "AKUMULATOR" - pali se signalizacija na CUP-u 


dati znak za uključenje spoljnjeg 


izvora napajanja - pali se signalizacija spoljnjeg izvora 
uključiti prekidač "VOLTAMPERMETAR" 
uključiti prekidač "PRETVARAC GLAVNI" i 


"PRETVARAČ POMOĆNI" 


uključiti prekidač "BUSTER PUMPA" 
uključiti prekidač "AUTOMATSKA 
REGULACIJA TEMPERAT. IZDUVNIH 


GASOVA" 

uključiti prekidač "MERILA" 

proveriti signalizaciju "POŽAR" - pali se signalizacija 
uključiti prekidač "START MOTORA" 

otvoriti slavinu visokog pritiska goriva - pratiti pokretanje motora 


- kada se dostignu potrebni obrti motora, 
dati znak za isključenje spoljnjeg 
izvora napajanja. 


Slika 2.2 - Pokretanje motora na zemlji 
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2.4.2- PROVERA PRE POKRETANJA MOTORA 


Pre početka pokretanja motora proveriti: 


— da u blizini aviona nema stranih predmeta, 
— da je spremna protivpožarna sprava, 
— da su stepenice za ulazak u kabinu skinute sa aviona. 


2.4.3 - POKRETANJE MOTORA 


Pošto su preduzete sve mere bezbednosti pre pokretanja motora, zatvoriti 
kabinu i pristupiti pokretanju motora u rad na sledeći način: 


- uključiti akumulator postavljanjem prekidača u položaj "UKLJ." (uključen), 
pali se centralni upozoravajući panel; 


Napomena: PREKIDAČ pod poklopcem "AKUMUL." u II kabini treba da 
bude takođe uključen.(poklopac podignut - prekidač u prednjem 
položaju). Uključenje vrši pilot iz II kabine a ukoliko se avion koristi 
kao jednosed uključenje vrši avio-tehničar a proverava pilot. 


— dati znak za uključenje spoljnog izvora napajanja koji treba da daje napon 
28 V, pali se signalizacija zelene boje "SPOLJ. IZVOR" na levom pultu; 


— uključiti voljampermetar i izvršiti proveru napona; 


— podesiti visinu pilotskog sedišta prekidačem na desnom boku kade 
pilotskog sedišta; 


Napomena: Podešavanje visine pilotskog sedišta moguće je izvršiti i bez 
spoljnog izvora napajanja ako je uključen akumulator. 


— uključiti pretvarače (glavni i pomoćni) postavljanjem prekidača u položaj 
"UKLJ." (uključen), gasi se signalizacija "PRETVARAC GLAVNI" i "PRETVARAC 
POMOCNI" na centralnom upozoravaj ućem panelu; 


— uključiti buster-pumpu postavljanjem  prekidača u položaj  "UKLJ." 
(uključena); 

— uključiti automatsku regulaciju temperature izduvnih gasova postavljanjem 
prekidača u položaj "UKLJ." (uključena); 


— uključiti merila postavljanjem prekidača u položaj "UKLJ" (uključena); 


— proveriti ispravnost signalizacije požara pritiskom na dugme crvene boje 
"PROV. POŽAR" pali se centralna upozoravajuća svetiljka u levom gornjem uglu 
table sa instrumentima, signalizacija "POŽAR MOTORA" na centralnom 
upozoravajućem panelu i čuje se zvučna signalizacija u slušalicama; 


— proveriti rad svećica za pokretanje motora u vazduhu pritiskom na taster na 
ručici slavine visokog pritiska goriva (čuje se rezak zvuk pražnjenja svećica i svetli 
signalizacija pokretanja, dok je taster pritisnut); 
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— proveriti signalizaciju zabravljenosti poklopca kabine (pritiskom na sijalicu, 
ona se pali); 

- proveriti signalizaciju položaja zakrilaca, kočnica i pomoćnog kočenja, 
UPOS-a, markera, efekta trimovanja, horizontalnog stabilizatora i krmila pravca; 


- proveriti centralni upozoravajući panel (CUP) postavljanjem prekidača u 
položaj "PROVERA", pale se sve signalizacije na panelu; 


- proveriti količinu goriva na meraču ostatka goriva; 


Napomena: Pre pokretanja motora na centralnom upozoravajućem panelu 
svetle signalizacije: "PRITISAK U TRUP. REZERV.", 
"PRITISAK U KRIL. REZERV.", "OTKAZ GENERATORA", 
"PRITISAK HIDRO" i "HIDRO KOM. LETA"; 


- proveriti nišan (pre izvodjenja zadataka GRB); 


- podići preklopnik sa prekidača za pokretanje motora, pritisnuti ga napred i 
držati 2-3 s do paljenja signalizacije startovanja motora (signalizacija naranđaste 
boje) i obrtaja motora oko 6-8%; 


- pustiti prekidač za pokretanje motora i otvoriti slavinu visokog pritiska 
goriva. 


Za vreme pokretanja motora, posle uključivanja startera, pratiti pokretanje 
motora po merilima. Posmatrati rast temperature izduvnih gasova, obrta motora i 
pritisak ulja. 


Pokretanje motora do potpunog ustaljivanja na relantu, vrši se automatski i 
traje 25 s. Do potpunog ustaljivanja motora na relantu ručica snage motora 
mora biti u položaju "na sebe" (stražnji položaj). 


Kada se motor stabilizuje na relantu (40+1%), dati znak za isključivanje 
spoljnjeg izvora napajanja i spustiti preklopnik prekidača za pokretanje motora. 


UPOZORENJE! AKO POKRETANJE MOTORA NIJE USPELO, ZA SLEDEĆE POKRETANJE 
SAČEKATI 1 MINUT, A U SLUČAJU DA SE OBAVE TRI NEUSPELA 
POKRETANJA, OBAVEZNO SAČEKATI 15 MINUTA DO SLEDEĆEG POKRETANJA, 
RADI HLAĐENJA STARTER-GENERATORA. 

AKO MOTOR NE PRIHVATI U VREMENU OD 15 SEKUNDI OD TRENUTKA 
UKLJUČENJA PREKIDAČA "START MOTORA", ZATVORITI SLAVINU VISOKOG 
PRITISKA GORIVA, USTANOVITI RAZLOG NE MOGUĆNOSTI POKRETANJA, 
A POTOM PRISTUPITI PONOVNOM POKRETANJU MOTORA. 

UKOLIKO IMA GORIVA U IZDUVNOJ CEVI MOTORA, A NA ZAHTEV TEHNIČARA, 
IZVRŠITI HLADNO POKRETANJE MOTORA UKLJUČENJEM PREKIDAČA "HLADAN 
START" A POTOM "START MOTORA". 

POSLE ZAVRŠENOG CIKLUSA HLADNOG POKRETANJA, PRISTUPITI 
NORMALNOM POKRETANJU MOTORA. 

AKO TIG TOKOM POKRETANJA MOTORA NAGLO RASTE ILI TEŽI DA PRE- 
KORAČI 772 "C , ODMAH ZAUSTAVITI MOTOR POSTAVLJANJEM SLAVINE VI- 
SOKOG PRITISKA GORIVA U POLOŽAJ "ZATVORENO". 

U TOKU POKRETANJA MOTORA DOZVOLJENA JE TIG OD 772 "C. NE 
POKUŠAVATI SA PONOVNIM POKRETANJEM MOTORA, A U AVIONSKU KNJIŽICU 
ZABELEŽITI VREME TRAJANJA PREKORAČENJA DATIH VREDNOSTI. 


Ukoliko se let izvršava noću, posle uključenja spoljnog izvora napajanja i 
akumulatora, proveriti i uraditi sledeće: 


- uključiti unutrašnje osvetljenje kabine postavljanjem prekidača u položaj 
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UKLJ." (uključeno); 
- potenclometrima podesiti osvetljenje kabine i instrumenata; 


- uključiti spoljno osvetljenje aviona (obeležavanje) prebacivanjem 
prekidača-birača u položaj "STALNO"; 

- podesiti intenzitet spoljnog osvetljenja aviona prebacivanjem prekidača- 
birača u položaj "100%" (maksimalni intenzitet spoljnog osvetljenja aviona); 


— proveriti ispravnost avionskog reflektora i taksi svetla prebacivanjem 
prekidača-birača "REFLEKTOR TAXI-TAXI" u željene položaje; 


— proveriti svetio protiv sudara uključivanjem i isključivanjem. 
2.4.4- POSTUPCI POSLE POKRETANJA MOTORA - I KABINA 


Posle pokretanja motora prekontrolisati broj obrta motora, temperaturu 
izduvnih gasova, pritisak ulja i hidroulja i da na centralnom upozoravajućem 
panelu svetli signalizacija "PRITISAK U KRIL. REZERV." zatim: 


- proveriti da li je uključena klimatizacija kabine. Ako nije uključiti je 
prebacivanjem prekidača u položaj "UKLJ." (uključena) . Prekidač je pod oprugom 
i posle puštanja vraća se u neutralan položaj; 


— podesiti temperaturu u kabini postavljanjem preklopnika u Željeni položaj. 
Optimalna temperatura se postiže kada je preklopnik u položaju izmedju "COLD" 
(hladno) i "HOT" (vruće) temperatura se automatski podešava na +22 "C; 


— uključiti avio-žirohorizont ("ADI") postavljanjem prekidača u položaj "UKLJ." 
(uključen). Kočnicu avio-žirohorizonta povući pre uključenja i pustiti je tek posle 
uključenja avio-žirohorizonta; 


— uključiti žiro-magnetni kompas ("ŽMK") postavljanjem prekidača u položaj 
"UKLJ". (uključen); 


— uključiti prijemnik VOR/ILS i primopredajnik DME postavljanjem prekidača 
u položaj "STBY" ("STEND BY" - zagrevanje); posle zagrevanja prebaciti ga u 
položaj "DME"; 

— uključiti radio-stanicu postavljanjem preklopnika na komandnoj kutiji 
radiostanice u položaj "UK" (uključena). Ako je potrebno preuzeti komandu radio- 
stanice, tada se pali zelena sijalica na komandnoj ploči AIM-kutije, podesiti željeni 
kanal rada; 


— uključiti radio-kompas prebacivanjem preklopnika za izbor vrste rada na 
komandnoj ploči radio-kompasa u položaj "ADF" (automatski rad radio-kompasa); 
podesiti frekvenciju željenog radio-fara i ako je potrebno preuzeti komandu radio- 
kompasa, pali se zelena sijalica na komandnoj ploči AIM-kutije; 


- proveriti da je prekidač za "držanje" DME u položaju "DME" i da signalna 
svetiljka "držanje" ne svetli. 


Napomena: Prema trenutno izvedenom stanju na avionu, radni režim 
"držanje" je u položaju "Normalno" a ne u položaju "DME". 


— uključiti pokazivač DME prebacivanjem preklopnika u položaj "MIN"; 
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— proveriti rad efekta trimovanja krilaca i horizontalnog stabilizatora pomoću 
dugmeta efekta trimovanja na upravljačkoj palici. Po izvršenoj proveri, trimere 
vratiti u neutralan položaj, pale se signalizacije "EFEKAT TRIMOVANJA KRILACA 
- HORIZ. STABILIZ"); 

— proveriti efekat trimovanja krmila pravca prebacivanjem prekidača "TRIM. 
KRM. PRAVCA" u položaj "LEVO" pa u položaj "DESNO", a po proveri trimer postaviti 
u neutralan položaj, pali se signalizacija "TRIMER KRMILA PRAVCA"; 


— proveriti hodove komandi krilaca, horizontalnog repa i krmila pravca, 
upravljačka palica i nožne komande' treba da se kreću bez trzaja i zastoja a 
signalizacija efekta trimovanja se ne 
gasi. Upravljačka palica treba da se vrati u neutralan položaj iz bilo kog krajnjeg 
položaja, pri čemu ne treba da bude trenja i otpora; 


— prekontrolisati položaj kazaljke "UPOS" koja treba da bude u položaju "5" na 
spoljnoj skali pokazivača i da je upaljena signalizacija krajnjeg položaja "UPOS". 
Ukoliko kazaljka "UPOS" nije na "5" i nije upaljena signalizacija doterati je 
prekidačem "UPOS-a" na položaju "MALA BRZINA"; 


— Uključiti i proveriti radio-visinomer; 


— proveriti ispravnost vazdušnih kočnica njihovim izvlačenjem i uvlačenjem u oba 
režima rada. Kada su vazdušne kočnice u izvučenom položaju pali se signalizacija 
"VAZD. KOCĆCN. IZVUĆ." na centralnom upozoravajućem panelu; 


— proveriti ispravnost zakrilaca, izvlačenjem i postavljanjem u položaj za 
poletanje i sletanje kada se pale odgovarajuće signalizacije izvučenosti zakrilaca. 
Zakrilca postaviti u položaj 
za poletanje, kada se pali signalizacija i prekontrolisati izvučenost vizualno iz kabine. 


— proveriti rad odušnog ventila (posle prvog pokretanja motora ). 


2.4.5 - POSTUPCI POSLE POKRETANJA MOTORA - II KABINA 


Posle pokretanja motora prekontrolisati broj obrta motora, temperaturu izduvnih 
gasova, pritisak ulja i hidroulja i da na centralnom upozoravajućem panelu svetli 
signalizacija "PRITISAK U KRILNIM REZERV.". Pored toga: 


— Uključiti prijemnik VOR/ILS i primopredajnik DME postavljanjem prekidača u 
položaj "STBY" ("STAND BY" - zagrevanje); 

— Uuključiti radio-stanicu postavljanjem preklopnika na komandnoj kutiji radio- 
stanice u položaj "UK" (uključena) i podesiti željeni kanal rada; 

- uključiti radio-kompas prebacivanjem preklopnika za izbor vrste rada na 
komandnoj ploči radio-kompasa u položaj "ADF" i podesiti željenu frekvenciju; 

- proveriti da je prekidač za "držanje" DME u položaju "DME" a da signalna 
svetiljka "držanje" ne svetli. 


Napomena: Prema trenutno izvedenom stanju na avionu, radni režim 
"držanje" je u položaju "Normalno" a ne u položaju "DME". 
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— uključiti pokazivač DME prebacivanjem prekloonika u položaj "MIN"; 
— Ukljužiti i proveriti radio-visinomer; 


— prekidač preuzimanja komande rada zakrilaca prebaciti u položaj "| KABINA" 
pre provere zakrilaca iz prve kabine. 


2.5 - VOŽENJE 


Tražiti od AKL odobrenje i uputstvo za voženje. Izvući osigurač na ručici za 
aktiviranje izbacivog sedišta i staviti ga na mesto na desnom boku kabine. 


UPOZORENJE! OSIGURAČ RUČICE ZA AKTIVIRANJE IZBACIVOG 
SEDISTA OBAVEZNO POKAZATI MEHANICARU PRE 
STAVLJANJA NA PROPISANO MESTO. 


Dati znak mehaničaru da ukloni podmetače ispod točkova i držeći avion na 
kožnicama povećati snagu motora na 70%. Tražiti od mehaničara dozvolu za 
voženje, otpustiti kočnice i otpočeti sa voženjem. 


Kada avion krene sa mesta za pola dužine trupa opet aktivirati kočnice i 
kratkim impulsom (pritiskom na pedale) proveriti ispravnost uredjaja za kočenje. 


UPOZORENJE! KOČIONI UREĐAJ JE VEOMA EFIKASAN I TREBA GA 
PAŽLJIVO KORISTITI. ZA VOŽENJE JE DOVOLJNO OKO 
45% SNAGE MOTORA. SKRETANJE VRŠITI SNAGOM 
MOTORA NA RELANTU, A POVEĆANJE SNAGE MOTORA 
VRŠITI U DRUGOM  DELU SKRETANJA RADI 
ZADRŽAVANJA BRZINE SKRETANJA. 


Svako brzo skretanje i gruba upotreba kočnica dovodi do velikog sabijanja 
amortizacije nogu stajnog trapa. 


Kada je avion potpuno opterećen spoljnim teretom, lako se upravlja avionom, ali 
se mora voditi računa o radijusu okretanja da bi se sprečilo preveliko opterećenje na 
nogama i gumama stajnog trapa. 


Voženje po zaleđenoj i klizavoj podlozi vršiti polako i obazriovo. Za voženje po 
travnatom mekanom terenu biće potrebna znatno veća snaga motora, naročito Za 
kretanje sa mesta. Zbog toga zaustavljanje u toku voženja svesti na minimum, 
podešavanjem potrebne snage motora. 


Voženje se vrši sa zatvorenim poklopcem kabine. 
Za vreme voženja proveriti: 


— rad avio-Žžirohorizonta; 

— pokazivanje magnetnog kompasa; 

— pokazivanje žiro-magnetnog kompasa; 

— pokazivanje radio-magnetnog indikatora i indikatora radio-kompasa; 
— rad prijemnika i indikatora VOR-a i ILS-a, a po mogućnosti 
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i primo-predajnika DME; 
— rad pokazivača skretanja, i 
— da je podešen visinomer na potreban pritisak i da je variometar na "O ". 


2.6 - POSTUPCI PRE POLETANJA 


2.6.1 - POSTUPCI NA LINIJI PRIPREME 


— proveriti da je poklopac kabine zatvoren i zabravljen - signalizacija 
zabravljenosti poklopca kabine ne svetli; 

— proveriti da su ukočene padobranske veze; 

— proveriti položaje trimera, vazdušnih kočnica i zakrilaca; 

- proveriti da je osigurač izbacivog sedišta u spremniku na boku kabine; 

— po potrebi uključiti grejanje pito-cevi prebacivanjem prekidača u položaj 
"UKLJUČENO"; 

- po potrebi postaviti kiseonik na 100% prebacivanjem preklopnika na 
regulatoru kiseonika (sa leve strane kade izbacivog sedišta) u položaj "100% 
kiseonik. 

— proveriti pritisak u komandnom hidrauličkom uredjaju pritiskom na 
prekidač-birač merenja pritiska hidroulja. 


2.6.2- POSTUPCI NA LINIJI POLETANJA 


- proveriti pokazivanje  žiro-emagnetnog kompasa,  radio-magnetnog 
indikatora, magnetnog kompasa i VOR/ILS prema pravcu poletanja; 

— držati avion na kočnicama povećati snagu motora do 100%, proveriti uređaj 
"RETIG" i pratiti pokazivanje motorskih instrumenata. 

— proveriti ispravnost uređjaja presurizacije i klimatizacije kabine na osnovu 
porasta diferencijalnog pritiska i temperature vazduha i po potrebi podesiti 
uduvavanje vazduha (oko 70%po pokazivaču); 


Napomena: Sa uključivanjem reflektora na poletanju i sletanju smanjuje se 
mogućnost sudara sa pticama u ovim fazama leta. 


2.7 - POLETANJE 
2.7.1 - REDOVNI POSTUPCI 


Zadržavajući avion na liniji poletanja, postići pun potisak motora vodeći 
računa da se ne pređu ograničenja za broj obrta motora i temperaturu izduvnih 
gasova. Najkraće dužine poletanja dobijaju se kada se na 100% snage motora 
postigne najveća temperatura izduvnih gasova i kada se na toj vrednosti ustali. U 
normalnim uslovima u zavisnosti od stanja atmosfere, temperatura izduvnih 
gasova biće u opsegu od 720"C do 730"C. 


Moguća su minimalna odstupanja od graničnih vrednosti maksimalnog broja 
obrta i temperature izduvnih gasova. Ta odstupanja su posledica različite 
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temperature spoljnog vazduha. Pilot je dužan da pomoću ručice snage motora ne 
dozvoli prekoračenje obrta i temperature izduvnih gasova. 

Istovremeno otpustiti obe kočnice. Upravljačku palicu i pedale krmila pravca 
držati u neutralnom položaju. 


Do brzine 80 km/h pravac u zaletu održavati kočnicama, a zatim krmilom 
pravca koje preko brzine 80 km/h postaje dovoljno efikasno. 


Napomena: Brzinomer pouzdano pokazuje brzinu 100 km/h. Kada kazaljka 
brzinomera "krene" prema podeoku koji pokazuje 100 km/h treba 
početi sa održavanjem pravca poletanja krmilom pravca. 


Otpočeti sa podizanjem nosa aviona postupnim povlačenjem palice na sebe i 
to: 


— kada je avion pun goriva i bez spoljnih opterećenja, pribrzini 170 km/h; 
— kada je avion potpuno opterećen sa spoljnim teretima, pribrzini 195 km/h. 


U tabeli 7 prikazane su brzine početka podizanja nosa aviona i uzleta za dve 
varijante opterećenja. 


TABELA 7 - Brzine početka podizanja nosa aviona i uzleta 

















Pizina Dočeka Brzina uzleta 
Varijanta opterećenja podizanja nosa (km/h) 
aviona (km/h) 
Avion pun goriva, bez spoljnih 170 215 
opterećenja. Težina aviona 4800 kg. 
Avion pun goriva, 2 bombe FAB-250, 
podvesni rezervoari, top sa bojevim 195 245 
kompletom. Težina aviona 6105 kg. 








Podizanje nosa aviona na manjim brzinama od navedenih prouzrokuje veći hod 
palice "na sebe", utisak da je krmilo visine neefikasno i dovodi do produžavanja 
dužine zaleta. 


Odvajanje aviona od PSS (uzlet) izvršiti kada je avion pun goriva i bez 
spoljnog tereta pri brzini 215 km/h, a kada je avion maksimalno opterećen pri 
brzini 245 km/h. 


2.7.2 - POLETANJE SA BOČNIM VETROM 


Pri jakom bočnom vetru avion teži da se postavi u vetar, što treba parirati u 
početku upotrebom kočnica, a zatim krmilom pravca. 


U toku zaleta pravac poletanja održavati krmilom pravca i to davanjem 
suprotne noge od pravca duvanja vetra, a palicu dati blago u stranu vetra. Pred 
uzlet, nožne komande vratiti u neutralan položaj, a po uvlačenju stajnog trapa, 
avion usmeriti u stranu vetra da bi se zadržao pravac poletanja. 
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PAŽNJA! PRIDRŽA VATI SE OGRANIČENJA ZA POLETANJE SA 
BOČNIM VETROM DATIH U DELU 1. RADNA OGRANIČENJA. 


2.7.3 - POLETANJE SA TRAVNATE PSS 


Poletanje sa travnate PSS vrši se normalno kao i sa betonske PSS. Neravnine 
se prenose preko amortizacije stajnog trapa na avion, ali ne utiču na normalnu 
tehniku pilotiranja. 


Napomena:  Poletanje sa trave vršiti posle analize kvaliteta i stanja travnate 
PSS, vodeći računa o varijanti opterećenja. 


2.7.4- POLETANJE SA STARTNIM RAKETAMA 


Poletanje sa startnim raketama može se vršiti sa PSS sa betonskom i 
travnatom podlogom. Načelno startne rakete će se koristiti pri poletanju sa 
maksimalnim varijantama opterećenja. Upotreba startnih raketa ne stvara takve 
momente koji bi zahteval: posebno trimovanje aviona. Poletanje ne iziskuje posebnu 
tehniku. Letne osobine aviona u poletanju zavisne su od brzine pri kojoj se u poletanju 
uključuju startne rakete. 


Položaj prekidača na komandnoj kutiji startnih raketa pri pokretanju motora do 
linije poletanja je sledeći: 


— prekidač za aktiviranje u položaj "ISKLJUČENO" sa poklopcem za osiguranje 
nadole; 

— prekidač za odbacivanje startnih raketa u položaj "NORMAL"; 

— kontrolna sijalica pripremljenosti startnih raketa za akti viranje mora biti 
ugašena. 


Postupak na liniji poletanja: 


— poklopac za osiguranje prekidača za aktiviranje startnih raketa postaviti nagore 
i uključiti prekidač kada se pali signali zacija pripreme startnih raketa za aktiviranje; 

— držeći avion na kočnicama, povećati snagu motora na 100% do postizanja 
maksimalne ustaljene temperature izduvnih gasova; 

— istovremeno otpustiti obe kočnice; 

— pritiskom na dugme za aktiviranje (na ružici snage motora) izvršiti uključivanje 
startnih raketa; 

— posle poletanja i prestanka rada startnih raketa odbaciti ih postavljanjem 
prekidača u položaj "ODBAC." (odbacivanje); 

— uvlačenje stajnog trapa vršiti posle sigurnog odvajanja aviona od zemlje, a 
uvlačenje zakrilaca vršiti posle odbacivanja startnih raketa. 


Da su startne raketa aktivirane oseti se po naglom dodatnom ubrzanju aviona. 
Prekid rada startnih raketa propraćen je blagim spuštanjem nosa aviona - smanjenjem 
ugla penjanja. Nakon prekida rada startnih raketa nastaviti sa normalnim ubrzanjem 
aviona. 


Pridržavati se tehnike pilotiranja, rukovanja motorom i postupaka kao što je 
opisano za normalno poletanje. 
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Ako se drugačije ne naredi, odbacivanje startnih raketa izvršiti u produžetku PSS 
na unapred određeno mesto. 


Napomena: Aktiviranjem samo jedne startne rakete i otkazom druge nastaje 
nesimetričan potisak, što dovodi do blago izraženog skretanja 
aviona sa pravca I do produžavanja dužine poletanja. Ovo 
skretanje se može parirati krmilom pravca u zaletu, a nagibom 
aviona posle odvajanja od PSS i postizanja bezbedne visine. 


2.7.5 - POLETANJE NOĆU 


Poletanje noću vrši se na isti način kao i poletanje danju. Za noćno letenje 
preporučuju se sledeće provere i radnje: 


— podesiti jačinu osvetljenosti kabine, instrumenata i merila na željenu jačinu; 

—- osvedočiti se da je avion poravnat sa PSS, pa uočiti neku tačku prema kojoj 
se upravljati pri -poletanju radi lakšeg održa vanja pravca; 

— ukoliko se u poletanju koristi svetlo za voženje, ugasiti ga posle uvlačenja 
stajnog trapa prebacivanjem prekidača iz po ložaja "TAXI" u položaj "ISKLJ." 
(isključen). 


2.8 - PENJANJE 


Posle sigurnog odvajanja aviona od zemlje (uzleta) zadržati ugao poletanja 
oko 8" po avio-žirohorizontu i taj ugao zadržati u penjanju posle poletanja do 
postignute brzine 500 km/h po brzinomeru. 


Na visini 10-15 m uvući stajni trap prebacivanjem ručice u položaj "UP" (gore). 
Uvlaženje i zabravijivanje stajnog trapa pratiti po pokazivačima položaja stajnog 
trapa, pokazivaču pritiska hidroulja i centralnom upozoravajućem panelu kada se 
gasi signalizacija "VRATA ST.TR.OTVORENA". 


Na visini 80 m i brzini od 320 km/h uvući zakrilca postavljanjem prekidača u 
položaj "UVUCENA". Uvlačenje zakrilaca pratiti po pokazivaču pritiska hidroulja i 
signalizaciji "ZAKRILCA UVUCENA" koja se gasi na centralnom upozoravajučem 
panelu. 


Posle uvlačenja stajnog trapa i zakrilaca održavati brzinu uzdizanja 6 m/s i 
snagu motora 100% do postizanja brzine 500 km/h. 
Po postizanju brzine 500 km/h smanjiti snagu motora na 95%, uglom penjanja 
održavati brzinu penjanja, otkloniti klizanje i podesiti uredjaj UPOS. Optimalne brzine 
penjanja date su u poglavlju 4 ovog uputstva. 


Posle prevodjenja aviona u penjanje, izvršiti detaljnu kontrolu rada motora, 
kiseoničkog uredjaja, navigacijskih i drugih merila. 


Optimalna brzina penjanja je 500 km/h do visine 6000 m. Iznad te visine za 
svakih 1000 m instrumentalnu brzinu smanjiti za 30 km/h do visine 10000 m. Videti 
tablice za penjanje u kojima su date preporučene brzine leta kojima treba leteti kao i 
brzine uzdizanja i potrošnja goriva. 


2.9 - HORIZONTALNI LET 
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U tabelama i dijagramima u poglavlju 4 ovog uputstva dati su 
potrebni podaci i prikazane sposobnosti za horizontalni let za sve uslove od najmanje 
do najveće brzine za razne varijante opterećenja aviona. 


Ponašanje aviona i upravijivost na svim brzinama u horizontalnom letu od 
najmanje do najveće je normalno. 


Pri povećanju brzine preko 810 km/h na 1000 m i 0,68 Ma na 6000 m, javljaju se 
transonične pojave koje su slabo izražene i lako se pariraju upravljačkom palicom i 
efektom trimovanja. 


Radi lakšeg održavanja elemenata horizontalnog leta koristiti UPOS, 
podešavajući ga prema brzini leta. 


2.10 - TRIMOVANJE AVIONA 


Otkloni i efikasnost efekta trimovanja krmila visine i krilaca su dovoljni i 
omogućavaju trimovanje aviona u celom dijapazonu brzina. Pri velikim brzinama 
postoji velika rezerva otklona krmila visine, a na malim brzinama zadovoljava pri svim 
konfiguracijama aviona. Promena sila na komandi krilaca je mala i ne zahteva velike 
otklone trimera. Promena režima leta, režima rada motora i konfiguracije aviona ne 
zahteva trenutno trimovanje. Ispuštanje stajnog trapa, zakrilaca i vazdušnih kočnica 
izaziva mali ponirući momenat, a uvlačenje penjući momenat. Veće momente izaziva 
ispuštanje vazdušnih kočnica na brzinama preko 600 km/h. 


Trimovanje aviona u svim fazama leta, sa pravilnim podešavanjem uredjaja 
UPOS, omogućava pilotu letenje bez fizičkog naprezanja. U figurnom letenju 
trimovanje aviona izvršiti za brzinu 500 km/h. Zbog brze promene brzine u figurama, 
ne vršiti dodatno trimovanje. 


2.11 - UPOTREBA VAZDUŠNIH KOČNICA 


Vazdušne kočnice mogu se izvlačiti na svim brzinama do 700 km/h. Izvlačenje 
vazdušnih kočnica izaziva momenat poniranja, aviona, što treba parirati povlačenjem 
palice na sebe, uz istovremeno trimovanje aviona. Uvlačenje vazdušnih kočnica 
izaziva obratni momenat, tj. penjući. Pri radu sa vazdušnim kočnicama do brzine 600 
km/h, sile na palici su minimalne, a na brzinama preko 600. km/h, sile na palici brzo 
rastu ali se lako pariraju. 


Napomena: Kod izvlačenja kočnica pri brzinama većim od 700 km/h momenti 
su izraženiji. 


2.12 - SPUŠTANJE 


Brzina spuštanja je 500 km/h bez vazdušnih kočnica i sa snagom motora 70% 
kada se postige vertikalna brzina silaženja oko 10 m/s. Sa izvučenim vazdušnim 
kočnicama i vertikalnom brzinom silaženja od 20 m/s, snaga motora potrebna za 
odravanje brzine 500 km/h je oko 85%. 


Spuštanje se može vršiti sa motorom na relantu bez bojazni da se motor suviše 











01.VTUP.014 


Upravljanje 
a 10 165 45037 











ohladi i ugasi, pod uslovom da je relant na zemlji pravilno podešen (40. + 1%). U 
vazduhu prazan hod će uvek biti veći zbog uticaja ulazeće struje vazduha u kompresor 
motora. 


2.13 - MANEVAR ZA SLETANJE 


Na početnu tačku manevra za sletanje doći brzinom 500 km/h, na visini 500 m i 
snagom motora oko 85%. Bočno odstojanje od uzdužne ose PSS je oko 100 m 
(slika 2.3). 


Posle preletanja praga PSS za oko 200 m, na visini 500 m, brzinom 500 km/h i 
snagom motora oko 75%, uvesti avion u levi ili desni zaokret sa nagibom 35-40", ne 
menjajući visinu leta. Koji će zaokret biti, levi ili desni, zavisi od Uputstva za 
korišćenje aerodroma. 


Po izlasku iz zaokreta za 180" i smanjenju brzine na 300 km/h, uvući vazdušne 
kočnice. Vizuelno bočno odstojanje od PSS određuje se na taj način što se PSS 
projektuje za trećinu razmaka krila preko kraja krila, gledano iz prednje kabine. 


Kada se početak PSS projektuje pod uglom od 90", ispustiti stajni trap 
prebacivanjem ručice u položaj "DOWN" (dole). Izvlačenje stajnog trapa pratiti po 
pokazivačima stajnog trapa, pritisku hidroulja i centralnom upozoravajućem panelu. 
Pred uvođenje aviona u zalazni zaokret za sletanje, izvući zakrilca u poletni položaj 
posle čega se brzina smanjuje na 260 km/h. 


Na mestu početka zalaznog zaokreta za sletanje, uvesti avion u zaokret sa 
nagibom 20 i početi snižavanje sa 4-5 m/s po variometru, održavajući brzinu 260 
km/h. Po skretanju za 60% od pravca uvođenja u zaokret za sletanje', zakrilca izvući u 
sletni položaj i povećati brzinu silaženja na 8-9 m/s, održavajući brzinu 260 km/h. 


Izlazak iz zalaznog zaokreta za sletanje je na visini najmanje 150 m i brzini 260 
km/h. 


Po izlasku iz zaokreta u pravac za sletanje postaviti nos aviona u tačku 
ravnanja, 50 m ispred početka PSS, smanjiti snagu motora na oko 60% tako da se 
brzina u završnom prilaženju smanji na 220 km/h. 


2.14 - 
SLETANJE 


2.14.1 - OPŠTE 


Prilaženje za sletanje vršiti brzinom 220 km/h. Pri toj brzini moguće je bezbedno 
vršiti popravke u cilju održavanja tačnog pravca na PSS za sletanje, a koje treba 
završiti do visine 5Om. 


Tačku ravnanja (50 m ispred početka PSS) preleteti na visini 10-15 m i brzinom 
220 km/h, a početak PSS na visini 7-5 m. Smanjiti snagu motora na relant i otpočeti 
sa ravnanjem aviona smanjenjem ugla poniranja sa takvim proračunom da se avion 
dovede na visinu ispod 1 m, posle čega nastaviti sa daljim postepenim snižavanjem 
do visine oko 20 cm. Zadržavajuži avion u tom položaju, izvršiti blago pristajanje na 
glavne točkove stajnog trapa brzinom pristajanja oko 190 km/h. 
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Zadržavajući palicu u položaju za pristajanje, posle protrčanih 200 m 
kontrolisano spustiti nos aviona na PSS, posle čega se može pristupiti kočenju 
aviona. 


Kočenje treba vršiti jednakomernim pritiskom na obe papuče kočnica takvim 
intenzitetom da avion počinje sa usporavanjem i da ne dolazi do skretanja aviona. U 
protrčavanju avion nema tendenciju skretanja. 
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Ako je potrebno da protrčavanje bude što kraće, tada se nosna noga spušta odmah 
posle pristajanja i pristupa kočenju. 


Po izlasku sa PSS uvući zakrilca, a u vođenju do stajanke trimerne efekte i 
trimer vertikalnog krmila vratiti u neutralan položaj. 


UPOZORENJE! ZA PRILAZ I SLETANJE AVIONA MASOM OD (4820 - 4300) kg 
ODRZAVATI VI +20 km/h U ODNOSU NA OPISANI PRILAZ I 
SLETANJE. 


2.14.2 - PRODUŽAVANJE NA DRUGI KRUG 


U zavisnosti od konkretnih uslova, produžavanje na drugi krug može se izvršiti iz 
svih faza sletanja. Odluku o produžavanju na drugi krug bezbednije je doneti ranije a 
produžavanje izvršiti najkasnije do visine 20 m. 

Produžavanje na drugi krug vrši se radi obuke, neke neispravnosti na avionu ili 
PSS, netačnog proračuna pilota za sletanje ili naredjenja AKL. 


1) _ Produžavanje pre faze pristajanja 


Ako se produžavanje na drugi krug vrši pre faze pristajanja, tada pilot treba da 
izvrši produžavanje po sledećem redosledu: 


— povećati snagu motora do 100%; 

— sa povećanjem snage motora lagano prevoditi avion u penjanje (8? po avio- 
žirohorizontu) ; 

— UVUĆI stajni trap; 

— uvuci zakrilca i izvršiti trrmovanje aviona; 


Napomena: Zbog brzog prirasta brzine pri produžavanju na drugi krug, voditi 
računa o ograničenju brzine za uvlačenje stajnog trapa i zakrilaca. 


— smanjiti snagu motora na 90% po dostizanju brzine 300 km/h i održavati je 
uglom penjanja; 

— na visini 300 m uvesti avion u zaokret sa nagibom 35" i formirati novi krug za 
sletanje. 


2) _ Produžavanje iz faze protrčavanja 


Ako se produžavanje na drugi krug vrši iz faze protrčavanja, postupak je 
sledeći: 


— zakrilca postaviti u poletni položaj; 

— povećati snagu motora na 100%; 

— zadržati podignutost nosa aviona na 8" po avio-žirohorizon tu, izvršiti 
odvajanje od PSS kao za normalno poletanje; 

— ostale radnje su iste kao u produžavanju na drugi krug pre faze pristajanja. 


2.14.3 - SLETANJE NOĆU 


Sletanje noću vrši se isto kao normalno sletanje, samo što se koristi reflektor za 
sletanje. Reflektor se pali u prilazu za sletanje (posle izlaska iz zalaznog zaokreta za 
sletanje) na visini oko 100 m, prebacivanjem prekidač-birača u položaj 
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"REFLEKTOR-TAKSI" a gasi se posle spuštanja nosa aviona na PSS prebaci- 
vanjem prekidača u položaj "TAKSI" (tada se gasi reflektor a taksi-svetlo ostaje 
upaljeno). 

2.14.4 - SLETANJE SA BOČNIM VETROM 


Sletanje sa bočnim vetrom je moguće u okviru graničnih vrednosti koje su date 
u ograničenjima. Za vreme vršenja manevra za sletanje voditi računa o zanošenju 
aviona usled vetra. Pri sletanju sa bočnim vetrom ne dozvoliti da brzina aviona 
opadne ispod 230-240 km/h. 


2.14.5 - SLETANJE NA TRAVNATU PSS 


Tehnika sletanja na travnatu PSS ne razlikuje se od normalne tehnike sletanja 
na betonsku PSS. 


2.14.6- SLETANJE SA KOČNIM PADOBRANOM 


Kočni padobran na avionu N-62 predviđen je za korišćenje pri sletanju na kratke 
PSS, otkazu kočnica na sletanju i u cilju obuke. Kočni padobran nije predvidjen za 
upotrebu dok je avion u letu, već samo posle dodira PSS. 


Padobran za kočenje treba odbaciti posle završenog protrčavanja u toku 
normalnog vođenja po PSS i samo uz vetar. 


Kočni padobran ne koristiti ako je bočni vetar pod uglom od 90" u odnosu na 
pravac sletanja i brzina preko 8 m/s, ili ako je pod uglom od 45" i brzina preko 12 
M/s. 


Postupak za sletanje sa kočnim padobranom je sledeći: 

— sletanje izvršiti na način opisan za normalno sletanje; 

- odmah po pristajanju i spuštanju prednje noge stajnog trapa na PSS, 
aktivirati kočni padobran i pristupiti kočenju; 

— kočni padobran odbaciti po silasku sa PSS. 


UPOZORENJE! KOČEĆI PADOBRAN AKTIVIRATI ISPOD BRZINE 210 KM/H. 


2.15 - ZAUSTAVLJANJE MOTORA 


Po dolasku na stajanku i parkiranju aviona uraditi sledeće: 


— povećati snagu motora na 60% (radi hlađjenja motora u trajanju od | minuta); 

— osigurati izbacivo sedište stavljanjem osigurača na predviđjeno mesto na 
ručici za aktiviranje izbacivog sedišta; 

— isključiti avio-žirohorizont, žiro-magnetni kompas, marker,prijemnik VOR/ILS i 
DME, radio-stanicu, radio-kompas i radio-visinomer; 

— zatvoriti slavinu visokog pritiska goriva a potom ručicu snage motora postaviti 
u zatvoren (stražnji) položaj; 

— isključiti prekidače na pultu agregata i to: generator, buster-pumpu, pretvarač, 
merila i automatsku regulaciju temperature; 
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— isključiti akumulator; 
— skinuti kiseoničku masku sa lica i zatvoriti dovod kiseonika prebacivanjem 
preklopnika u položaj "ZATVORENO"; 
— odbraviti i otvoriti poklopac kabine; 
odvezati sedišno-padobranske veze i postaviti ih na predviđeno mesto; 
— odvezati nožne veze; 
rastaviti priključke kiseoničkog creva, "MIK-TEL" i anti-G odela; 
— izaći iz kabine koristeći stepenice. 


Ukoliko se let vrši noću, pred zaustavljanje motora treba uraditi sledeće: 


— isključiti svetlo za voženje prebacivanjem prekidača u položaj "ISK" 
(iključeno-srednji položaj); 

— isključiti spoljno osvetljenje aviona prebacivanjem prekidača u položaj "ISKLJ." 
(isključena-srednji položaj); 

— pred isključenje akumulatora, potenciometrima potpuno smanjiti osvetljenje 
kabine i instrumenata i ugasiti ih prebacivanjem prekidača u položaj "ISKLJ." 
(isključena). 


2.16 - LETENJE SA MALIM BRZINAMA 


Letenje sa malim, minimalnim brzinama horizontalnog leta, nema posebnog 
značaja jer će svako letenje na brzinama ispod brzine na režimu najdužeg ostajanja u 
vazduhu zahtevati povećan režim rada motora, veću potrošnju goriva i daleko manji 
dolet. Ukoliko je iz bilo kog razloga potrebno leteti na najmanjoj brzini horizontalnog 
leta, to treba izvoditi na bezbednoj visini jer je to letenje na brzini 5-10 km/h većoj od 
brzine prvog predznaka prevučenog leta zavisno od mase i konfiguracija aviona, U 
tabeli 8 prikazane su najmanje brzine horizontalnog leta za avion bez spoljnog 
opterećenja i masu aviona 4600 kg. Brzine u tabeli treba uzeti više kao informativno, 
jer se brzina aviona i obrti motora menjaju sa promenom količine goriva u avionu. 


TABELA 8 - Najmanje brzine horizontalnog leta 











PR Brzina po = ; 
Konfiguracija aviona brzinomeru(km/h) Režim rada motora (%) 
Sve uvučeno 220 78 
Stajni trap ispušten 230 83 
Stajni trap ispušten,zakrilca u 190 86 
položaju za poletanje 
Stajni trap ispušten,zakrilca u 180 89 
položaju za sletanje 











2.17 - LETENJE SA VELIKIM BRZINAMA I VELIKIM MAHOVIM BROJEVIMA 


Najveća dozvoljena brzina po brzinomeru je 880 km/h do visine 2000 m. 
Ponašanje aviona u toku ubrzavanja do brzine 810 km/h je normalno bez 
uznemiravanja, sa pojavom laganog penjućeg momenta. U toku daljeg ubrzavanja 
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aviona preko 810 km/h, javljaju se 
transsonične pojave koje se ispoljavaju kroz ponirući momenat aviona. 


Ako je avion natrimovan na brzini 650 km/h, sila na palici se može savladati 
bez naknadnog trimovanja. Upotrebom efekta trimovanja krmila visine mogu se 
otkloniti sile na palici koje se pojavljuju do brzine 880 km/h. 


Najveća dozvoljena brzina po pokazivaču Mahovog broja je 0,80 Ma iznad 
2000 m. Ponašanje aviona ima iste karakteristike kao pri letenju na velikim 
brzinama po brzinomeru. Na visinama leta od 6000 m u transsonične pojave su 
vezane za brzine preko 0,68 Ma. 


PAZNJA! U SVIM SLUČAJEVIMA KADA SE DOSTIGNU GRANIČNE VREDNOSTI 
BRZINE LETA AVIONA VODITI RAČUNA O PREOPTEREĆENJU 
AVIONA. U TOKU VAĐENJA IZ PONIRANJA. SMANJENJE SNAGE 
MOTORA I VAĐENJE AVIONA IZ PONIRANJA SA DOZVOLJENIM 
PREOPTEREĆENJEM ZA DATU BRZINU JE NAJBOLJI POSTUPAK DA 
BI SE IZBEGLE GRANIČNE VREDNOSTI. U SVIM SLUČAJEVIMA KADA 
SE LETI VELIKIM BRZINAMA UREĐAJ UPOS PODESITI NA ŽELJENU 
VREDNOST. U  UZBURKANOJ ATMOSFERI  (TURBOLENCIJA) 
IZBEGAVATI LETENJE BLIZU GRANIČNIH VREDNOSTI. 


2.18 - OBRUŠAVANJE 


Prilikom obrušavanja ne prelaziti dozvoljeni Mahov broj i najveći dozboljeni 
koeficijent preopterečenja "G". U zavisnosti od ugla obrušavanja, visine leta i 
brzine aviona zavise i manevri za dovođenje aviona u horizontalni let, pri čemu 
se mogu postizati preopterećenja od 7,2 g najviše. Gubitak visine prilikom 
vadjenja iz obrušavanja za visine do 10000 m, brzine do 880 km/h (0,80 Ma) za 
razna opterećenja "G", za sve uslove obrušavanja do 90" , prikazan je grafički 
na slici 2.4. 


2.19_- ISKAKANJE 


Iskakanje se može vršiti u celom dijapazonu visina leta pri maksimalnom 
potisku motora. Posle ubrzanja do potrebne brzine, ravnomernim povlačenjem 
pilotske palice "na sobe" zauzima se odredjeni ugao penjanja. Neke vrednosti 
dobijenih visina iskakanja u funkciji početnih visina ulaska u iskakanje, ugla 
penjanja i početnih brzina (Vi), dat je grafički na slici 2.5. Pored dobijene visine 
iskakanja, na grafikonu je data i brzina aviona (Vi) na kraju iskakanja i približna 
horizontalna projekcija prednjeg puta. 


PAŽNJA! U TOKU IZVOĐENJA ISKAKANJA STALNO KONTROLISATI BRZINU 
AVIONA, A NAROČITO U ZAVRŠNOJ FAZI ISKAKANJA DA NE BI DOŠLO 
DO GUBITKA BRZINE. 


2.20_ - LETENJE NA VELIKIM VISINAMA 


Sposobnosti aviona vezane za aerodinamičke osobine i potisak motora 
omogućavaju letenje na svim visinama do 13000 m. Pošto je pilotska kabina pod 
pritiskom, nije potrebno vršiti posebnu fiziološku i tehnižku pripremu posade za 
letenje do visine 9000 m. 
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Svako letenje na visinama iznad 9000 m smatrati posebnim letovima te ih vršiti uz 
teorijsku i fiziološku pripremu posade. 
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G=4100 kg 


AH= 2,67 km 
SŠ 
Viz=231 km/h 


AH= 2,82 km 
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VISINA NA KRAJU ISKAKANJA 


AH= 2,91 km 
te 
Viz =228kmy/h 


POČETNA VISINA ULASKA AVIONA U ISKAKANJE 





Vuv=880km/h 
0 i 2 3 4 
HORIZONTALNA PROJEKCIJA PREĐENOG PUTA 


F Slika 2.5 - Grafikon iskakanja 
2.21 - PREVUĆČENI LET 


2.21.1 - PREVLAČENJE IZ PRAVOLINIJSKOG LETA 


U zavisnosti od konfiguracije aviona i režima rada motora, predznaci prevučenog leta 
javljaju se na brzinama 10-15 km/h većim od brzine svaljivanja. Predznaci prevlačenja 
se karakterišu podrhtavanjem aviona i upravljačke palice. Daljim smanjenjem brzine, 
intenzitet predznaka prevlačenja se povećava sve do svaljivanja. Neposredno pred 
svaljivanje, javlja se blago izraženo propinjanje aviona a zatim dolazi do obaranja 
nosa aviona. Ukoliko se pilotska palica ne popusti do neutralnog položaja,dolazi do 
ponovnog propinjanja aviona i prevlačenje se nastavlja. Ukoliko su komande leta 
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otklonjene u neku stranu ili postoji klizanje, avion će se svaliti u stranu otklona 
komandi. Sa ispuštenim stajnim trapom, zakrilcima i snagom motora na relantu, 
predznaci prevučenog leta su manje izraženi a svaljivanje aviona je energično sa 
dobijanjem nagiba do 90 ?. 

Usporenje veće od 3 km/h/s i grubo povlačenje palice "na sebe" dovodi do 
toga da predznak bude kratkotrajniji a svaljivanje energičnije i na večoj brzini. 
Avion nema tendenciju ulaska u kovit pri izvodjenju prevlačenja. 


Avion se lako vadi iz prevlačenja i to popuštanjem palice "od sebe" uz 
jednovremeno dodavanje pune snage motora. Ako je došlo do svaljivanja aviona 
u stranu, palicu treba dati u stranu prevlačenja (propratiti prevlačenje) a nakon 
toga ispraviti nagib. Avion prevoditi u horizontalan let na brzini 60-80 km/h večoj 


od brzine prevlačenja, vodeći računa o granici manevra (slika 2.6). 
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Slika 2.5a - 
pravolinijskog 


Brzine prvog znaka i svaljivanja aviona u prevlačenju iz 
leta sa n=lg 


TABELA 9 - Brzine prevlačenia iz pravolinijskog leta 












































Brzina prvo Gubitak visine 
Režim prvog Brzina do 
predznaka SEtLJĆG Pravac Pale 
Uslovi let m rada o svaljivanja po liivani uspostavljanja 
slovi leta aviona motora P brzinomeru svaljivanj horizontalnog 
brzinomeru a leta 
N (%) Vi(km/h) Vi(km/h) AH(m) 
Sve uvučeno relant 235 222 levo 250-300 
Sve uvučeno 100 % 240 218 levo 100 
OVAJ UAPIZMUĆEN, relant 210 200 levo 300 
zakrilca 25% 
Stajni trap izvučen, talant slabo izračen 192 lavo 350 
zakrilca 35" predznak 
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2.21.2 - PREVLAČENJE IZ ZAOKRETA 


Pri prevlačenju aviona iz zaokreta javljaju se predznaci koji omogućavaju 
pravovremeno komandovanje za sprečavanje svaljivanja. Predznaci su isti kao i 
pri prevlačenju iz pravolinijskog leta.Ponašanje aviona u prevlačenju iz zaokreta 
razlikuje se od provlačenja iz horizontalnog leta. U levom zaokretu, posle pojave 
vibracija (predznaci prevlačenja), javlja se "pitch-up" (momenta propinjanja), 
avion se svaljuje u levu stranu povećavajući nagib i brzinu, te ako se palica zadrži 
u prvobitnom položaju, nagib se naglo smanjuje i avion prelazi u desni nagib i 
svaljuje se u desno. U desnom zaokretu, posle pojave vibracija javlja se "pitch- 
up", avion se svaljuje u desnu stranu povećavajući nagib i brzinu. 

Avion se iz prevlačenja vadi lako i to popuštanjem palice "od sebe" i u stranu 
svaljivanja uz istovremeno davanje pune snage motora. Popuštanje palice radi 
ispravljanja aviona posle svaljivanja mora biti brže u slučajevima kada je avion sa 
spoljnim opterećenjem ili sa ispuštenim stajnim trapom i zakrilcima.U tabeli 10 date 
su brzine predznaka i brzine prevlačenja aviona u zaokretu sa ispuštenim stajnim 
trapom i zakrilcima 35? za masu aviona 4850 kg. 


TABELA 10 - Brzine prevlačenja u zaokretu 























Levi zaokrat Desni zaokret 
Brzina prvog predznaka po brzinomeru 201 km/h 201 km/h 
Brzina svaljivanja po brzinomeru 192 km/h 192 km/h 
Gubitak visine u prevlačenju 350 m 350 m 





2.21.3 - PREVLAČENJE PRI POVEĆANJU OPTEREĆENJA 


Prevlačenje pri povećanju preopterećenja propraćeno je jakim podrhtavanjem 
aviona, pilotske palice i pojavom  "pitch-up"-a (iznenadnog  propinjanja). 
Pomenute pojave će nastati na većoj ili manjoj brzini u zavisnosti od veličine 
povećanja opterećenja, tj. od preopterećenja "g". Avion se lako i brzo ispravlja 
popuštanjem pilotske palice. Namerno vršenje ovog prevlačenja je nepoželjno 
zbog štetnog uticaja jakih vibracija na merila i instrumente, naročito žiroskop i samu 
konstrukciju aviona. 


2.22-KOVIT 


2.22.1-OPŠTE 


Tokom ispitivanja i namemog izvođenja velikog broja kovita avion je pokazao 
vrlo dobre osobine u uslovima gubitka upravljivosti. Avion nema tendenciju 
samovoljnog ulaska u kovit čak i pri grubim greškama u upravljanju, tokom 
izvođenja prevučenog leta ili nakon dubokog svaljivanja. Pilot može uvesti avion u 
namerni kovit iz stacionarnih i nestacionarnih uslova leta primenom klasične 
tehnike uvođenja. 

Avion izvodi neustaljeni strmi, oscilatorni kovit sa naglašenom isprekidanošću 
uglovnih brzina koja se povećava sa trajanjem kovita. Kretanje po putanji kovita 
odvija se kroz značajne promene uzdužnog i poprečnog položaja aviona, 
postepeno povećavanje strmine kovita, na stalnom pozitivnom opterećenju i uz 
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impulsivno narastanje progresivne brzine kretanja. 


Porast progresivne brzine po jednom okretu kovita iznosi oko 20 km/h. 
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Slika 2.6 - Granica i "marž" manevra 


UPOZORENJE! DOZVOLJAVA SE NAMERNO IZVOĐNJE NORMALNOG (STRMOG) 
KOVITA U CILJU OBUKE DO TRI PUNA OKRETA PRE KOMANDOVANJA 
PREKIDA. DOZVOLJAVA SE IZVOĐNJE KOVITA ISKLJUČIVO BEZ 
PODVEŠENOG SPOLJNJEG TERETA, A NA SVIM OPERATIVNIM 
MASAMA I RADNIM CENTRAŽAMA AVIONA. 
BEZ OBZIRA NA STEPEN RAZVIJENOSTI, KOVIT SE OBAVEZNO MORA 
PREKIDATI NAKON POSTIZANJA PROGRESIVNE BRZINE VI = 300 KM/H. 
ZABRANJUJE SE NAMERNO IZVOĐENJE LEĐNOG KOVITA! 


Namerni kovit treba izvoditi iz pravolinijskog leta sa oduzetom snagom 
motora (relant), uvučenim stajnim trapom, zakrilcima i vazdušnim kočnicama 
(konfiguracija "čist"). Gornja visina uvođenja aviona u namemi kovit ne srne 
premašivati visinu H=8000m. Minimalna visina za komandovanje prekida 
iznosi Hs= 1500 m iznad terena. 


Tokom kovita komande leta moraju se nalaziti u krajnjem položaju "za kovit". 
Ne preporučuje se namerno otklanjanje krilaca u jednu od strana tokom svih 
faza kovita radi ispoljavanja uticaja na ponašanje aviona. Pri postavljanju 
komandi aviona u neki od međupoložaja moguće su značajnije razlike u 
kretanju aviona u razvijenom kovitu. Potrebno je izbegavati prekid kovita 
neposredno pre i odmah nakon prve polovine okreta zbog velike strmine 
izlaska iz kovita, što značajno utiče na gubitak visine do prevođenja aviona u 
horizontalni let. 


2.22.2 - NAMERNO IZVOĐENJE KOVITA 


U pravolinijskom letu iznad karakterističnog linijskog orijentira izvršiti 
usporenje aviona. Podesiti uređaj UPOS na vrednost "5" i izvršiti trimovanje 
aviona na brzini V;=(280... 300) km/h. Na brzini V;=(220 ... 225) km/h 
komandovati punu nogu u Željenu stranu uz istovremeno povlačenje palice do 
kraja na sebe. Nakon komandovanja avion skreće po pravcu bez prekomemog 
propinjanja uz istovremeni razvoj valjanja i ulazi u kovit. Manja odstupanja u 
načinu i intenzitetu uvođenja ne ispoljavaju bitan uticaj na kasniji razvoj kovita. 


2.22.2.1 - Razvoj kovita 


Tokom drugog dela svakog okreta kovita nastupa podizanje nosa aviona 
("dovlačenje") prema horizontu i smanjeje strmine kovita.: Smanjuje se ukupna 
brzina rotacije aviona. Uglovne brzine su najmanje na oko 3/4 okreta, kada su i 
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najpovoljniji momenti za otpočinjanje komandovanja prekida sa aspekta veličine 
uglovnog zakašnjenja i strmine izlaska. 

U nastavku kovita avion energičnije nastavlja angažovanje u istu stranu bez 
promene smera ili karaktera kretanja ("zabacuje se"). Strmina kovita se 
postepeno povećava, a pojavljuje se i bočno kretanje aviona u vidu spoljneg 
klizanja. Promene vertikalnog opterećenja su male (između vrednosti +0,5 g i 
+1 g), što pozitivno utiče na osećaj pilota tokom kovita. 

U trećem i četvrtom okretu avion još uvek ubrzava rotaciju, uglovne brzine su 
u porastu, a promene položaja aviona odvijaju se kroz intenzivnija 
"Zabacivanja" i "Zanošenja" što naglašava isprekidanost kovita. 

Otkloni komandi tokom svih faza kovita takođe mogu ispoljiti različite uticaje 
na tok kovita i imaju za posledicu razlike u parametrima kretanja aviona. Zbog 
karaktera kovita i izražene oscilatomosti uglovnih brzina pilot teško precizno 
određuje željeni momenat komandovanja, što u svakom slučaju ima presudan 
uticaj na tačnu vrednost uglovnog zakašnjenja do zaustavljanja rotacije. Zbog 
toga, u poodmaklim fazama razvoja kovita, u nepovoljnijjim momentima 
komandovanj a zakašnjenja mogu da postignu i jednu polovinu okreta kovita. 

U tabeli 11 prikazani su osnovni podaci o kretanju aviona u kovitu do četiri 
okreta. Manja odstupanja mogu biti posledica uslova izvođenja, preciznosti 
komandovanja i različitih polaznih elemenata na uvođenju. 


TABELA 11 - Osnovni podaci o kovitu 





Elementi na Ukupan 
































j Brzina Strmina ; Trajanje 

Broj uvođenju nakon nakon S : as a po 

okreta | Hi Vi prekida prekida m OG) J revolenja okretu 
(m) | (km/h) Vi (km/h) o) (m) (s) 
1 dbog 210 40-50 30 650-750 6-7 

2 220-225 220 50-60 60 900-1000 4,5-5 

3 240 60-70 1500-1750 4-4,5 
4500 60-80 , 

4 225 260 90-120 2100-2200 3,5-4 
































2.22.2.2 - Vađenje iz kovita 


Bez obzira na stepen razvijenosti kovita, a u cilju njegovog prekida promeniti 
klasičnu tehniku komandovanja vađenja. Od momenta komandovanja u odnosu 
na trend aviona zavise uglovno zakašnjenje i strmina izlaska iz kovita, što utiče 
na gubitak visine do prevođenja. Avion se sigurno vadi iz kovita, a uglovno 
zakašnjenje do zaustavljanja rotacije ni u kom slučaju ne premašuje 1/2 okreta 
kovita (za kovit od četiri okreta). 

Preporučuje se sledeći postupak prekida kovita: 

-dati punu nogu u suprotnu stranu od smera okretanja aviona; 

-pilotsku palicu dati pravo od sebe do neutralnog položaja ili neznatno 

preko; 

-nakon zaustavljanja rotacije vratiti noge u neutralni položaj; 

-u uglu poniranja, zavisno od strmine i tempa prirasta brzine, povećati 
snagu motora do Nxa(80... 90)%; 

-prevođenje u horizont otpočeti najranije na brzini Vj=300 km/h, a intenzitet 
prevoćenja prilagoditi strmini izlaska, prirastu brzine i rezervi visine. 
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Napomena: U cilju obuke komandovanje prekida otpočinjati za odgovarajući broj 
stepeni pre nailaska linijskog orijentira (tabela 11) ili nakon završetka 
punog okreta kovita. 


2.22.3 - UTICAJ POLOŽAJA KOMANDI NA TOK KOVITA 


Odstupanja položaja komandi od preporučenog ("standardnog") položaja 
utiču u većoj ili manjoj meri na ponašanje aviona u smislu smanjenja ili 
povećanja oscilatornosti, naglašavanja isprekidanosti kretanja, usporavanja 
rotacije ili čak, u nekim slučajevima do neočekivanog prekida kovitnog kretanja. 
Popuštanje ili vraćanje krmila pravca prema neutralnom položaju tokom 
razvijenog kovita ima za posledicu usporavanje rotacije, ublažavanje 
isprekidanosti, a moguć je i prekid kovita uz razvoj spiralnog kretanja (vraćanje 
u početnu fazu razvoja kovita). 

Delimično otklonjeno krmilo visine ili "popuštanje" palice, dovodi do 
smanjenja oscilatomosti kovita, ubrzavanja valjanja i povećanja strmine kovita. 
Kovit poprima oblik spiralnog kretanja. 

Otklon krilaca protiv kovita ima za posledicu primetno protivljenje aviona 
nastavku kovita, a ogleda se kroz naglašeniju isprekidanost kretanja i trenutna 
zabacivanja aviona oko uzdužne ose. Pri otklanjanju krilaca u početnim fazama 
kovita moguć je prekid kovitnog kretanja i prelazak u suprotnu spiralu. 

Otklon krilaca u stranu kovita ublažava oscilatornost uglovnih brzina i 
usporava ukupnu rotaciju aviona. 

Povećana snaga motora značajno smanjuje oscilatornost_ kovita uz 
primetan otpor aviona kovitnom kretanju. Olakšan je prekid kovita, a u nekim 
slučajevima izlasci iz njega su gotovo trenutni. Osetno je manja i strmina 
izlaska iz kovita uz brži tempo prirasta brzine do prevođenja u horizontalni let. 


Napomena: Zbog mogućeg uticaja na stabilnost rada motora kovit izvoditi 
isključivo sa potpuno oduzetom snagom motora (relant). 


2.22.4- GREŠKE PRI IZVOĐENJU KOVITA 


Greške tokom kovita utiču uglavnom na karakter kretanja aviona. Međutim 
radi uspešnosti vađenja iz kovita i optimalnog prevođenja potrebno se je 
pridržavati isključivo preporučene tehnike prekida. Preporuke se odnose na 
način i redosled davanja komandi, kao i tempo prevođenja aviona u horizontalni 
let. 

Obrnuti redosled komandovanja (otklon krmila visine pre knnila pravca) 
produžava izlazak aviona iz kovita, povećavajući pri tome uglovno zakašnjenje 
do zaustavljanja rotacije. Mogući su energični izlasci sa velikom strminom uz 
nastavak intenzivnog valjanja i bočnog kretanja aviona (klizanja). 

Ako se u vađenju pilotska palica ne daje dovoljno od sebe ili je povećano 
zakašnjenje u otklanjanju krmila visine (do najviše 2 sekunde), avion nastavlja 
kovit sa povećanjem strmine i prelaskom u parašutiranje. 

Pri dužem zadržavanju palice (duže od 3 sekunde) moguća je i promena 
smera kovita. Tokom same promene smera dolazi do impulsivnog narastanja 
progresivne brzine uz izraženo trešenje i podrhtavanje celog aviona. 

Otklon palice znatnije preko neutralnog položaja  (neodmereno 
komandovanje) dovodi do negativnog opterećenja nakon zaustavljanja rotacije, 
izlaska iz kovita u velikom uglu obrušavanja (moguće i preko 0 =-90"), što ima 











Upravljanje 01.VTUP.014 
16.4.053 











za posledicu i povećani gubitak visine do prevođenja aviona u horizontalni let. 

Puštanje komandi (namemo ili nenamemo) dovodi do prekida kovita 
ukoliko se komande oslobode u povoljnijm momentima komandovanja (tokom 
usporavanje rotacije aviona i si.) ili u toku prvog okreta kovita. Sigurnost prekida 
zavisi i od preciznosti trimovanj a i položaja UPOS-a. 

U načelu oslobađanje komandi sigurno doprinosi ublažavanju kovitnog 
kretanja uz smanjenje njegove oscilatomosti. Slučajni izlasci dešavaju se u 
blago nekoordiniranom letu sa velikom strminom putanje aviona i povećanim 
ukupnim gubicima visine. 

Otklon krilaca protiv kovita u momentu komandovanja prekida ne ispoljava 
negativan uticaj nasigurnost prekida kovita, ali ni na kvalitet njegovog izlaska. 
Uticaj otklonjenih 

krilaca ogleda se u bržem  ispravljanju zaostalog nagiba nakon 
zaustavljanja rotacije, a pre samog otpočinjanja prevođenja. 


2.22.5- NENAMERNO IZVOĐENJE - PAD U KOVIT 


Ukoliko dođe do nenamernog pada aviona u kovit, pilot mora odmah 
preduzeti sledeće radnje: 
-smanjiti režim rada motora do relanta; 
-ustanoviti karakter kovita; 
-ustanoviti postojanje potrebnih uslova za komandovanje prekida kovita. 


Napomena: Odluku o pristupanju vađenju pilot donosi na osnovu 
sopstvene procene pri čemu mora uzeti u obzir postojanje 
dovoljne rezerve visine, fazu leta iz koje se javio kovit, postojeću 
konfiguraciju aviona (spoljni teret na nosačima), meteorološku 
situaciju (oblačnost, spoljnu vidljivost, vidljivost zemlje) ili doba 
dana ( noć ili dan) i stanje ispravnosti aviona (zadržana 
upravljivost, ispravan rad osnovnih uređaja i motora). 


Ako se razvio strmi kovit, a postoji dovoljna rezerva visine potrebno je 
uraditisledeće: 


- dati punu nogu suprotnu od strane okretanja; 

- dati pilotsku palicu do "neutralnog" položaja i zadržati je u tom položaju; 

- nakon zaustavljanja rotacije vratiti noge u neutralni položaj; 

- otkloniti odmah zaostali nagib i prekontrolisati osnovne parametre kretanja 
(brzina, visina, ugao poniranja ili obrušavanja), kao i situaciju koja se razvila 
nakon prekida kovita; 

- primeniti optimalni način prevođenja koji zavisi od konkretnih uslova nakon 
prekida kovita i sa tempom prevođenja u horizont koji dozvoljava rezerva visine 
i prirast progresivne brzine. 


Napomena: Brzina početka prevođenja iznosi (300... 350) km/h. 

PAŽNJA! U SLUČAJU NEPOSTOJANJA DOVOLJNE REZERVE VISINE 
(STVARNA VISINA MANJA OD 1500 m ) - ODMAH NAPUSTITI AVION 
KATAPULTIRANJEM! 


UPOZORENJE! PRILIKOM ODREĐIVANJA MINIMALNE VISINE ZA VAĐENJE IZ 
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KOVITA ILI PREVOĐENJA U HORIZONTALNI LET, RUKOVODITI 
SE I POLOŽAJEM AVIONA U ODNOSU NA PRIRODNE 
PREPREKE (NAROČITO PRI LETENJU IZNAD BRDSKO- 
PLANINSKOG ZEMLJIŠTA) U SLUČAJU KADA POLOŽAJ 
AVIONA (PRAVAC IZLASKA I UGAO OBRUŠAVANJA) NAKON 
ZAUSTAVLJANJA ROTACIJE U ODNOSU NA OROGRAFSKE 
PREPREKE NE OBEZBEĐUJE SIGURNO PREVOĐENJE, BEZ 
OPASNOSTI OD SEKUNDARNOG PREVLAČENJA ILI UDARA U 
NJIH - PRAVOVREMENO DONOSITI ODLUKU O NAPUŠTANJU 
AVIONA KATAPULTIRANJEM. 


Ako se razvio ledni kovit, a postoji dovoljna rezerva visine uraditi sledeće: 


- postaviti komande u neutralni položaj i zadržati ih; 

- nakon zaustavljanja rotacije povući palicu potpuno na sebe uz zadržavanje 
nogu u neutralnom položaju 

- kada avion prede u pozitivne uglove obrušavanja otkloniti nagib i primeniti 
optimalnu tehniku prevođenja aviona u horizontalnu let uz zadržavanje ili 
povećanje snage motora, što zavisi od ugla poniranja i tempa prirasta brzine. 


2.23 - FIGURNO LETENJE 


Avionom N-62 moguće je izvoditi figure u horizontalnoj i vertikalnoj ravni. 
Prilikom izvođjenja figura, kako u obuci, tako i u GRB iz vertikalnih manevara, potrebno 
je pridržavati se svih ograničenja datih u odeljku 1 ovog uputstva. 


Figure u obuci (kada se ne vrši GRB) izvoditi bez spoljnog opterećenja. Pre 
početka izvođjenja figura natrimovati avion na brzini 500 km/h i podesiti UPOS u 
odnosu na visinu i brzinu izvođjenja figura. Sa promenom brzine leta aviona u 
figurama, promene sila na palici su relativno male i ne treba vršiti dodatno trimovanje 
aviona. Figure u vertikalnoj ravni moguće je izvoditi na svim visinama do 8000 m. 
Najpodesnije brzine za izvodjenje vertikalnih figura su 500-600 km/h, sa najvećim 
opterećenjem do 4 g i sa stalnim režimom rada motora do 93%. Režim rada motora 
iznad 93% nije potreban, sem za slučaj kada se u svakoj figuri želi dobiti što više u 
visini (vertikalni manevri za GRB sa spoljnim teretima) ili izvoditi figure po vertikali sa 
manjim opterećenjem pri istoj brzini uvodjenja. 


U tabeli 12 dati su podaci za izvođenje vezanih figura sa režimom rada motora 
93%. 
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TABELA 12 - Norme za izvođenje figura 
o v = = S s u u Hi ž 
D "= S = '8 'U I: U |VTS se | 
g = E ss = -N ae 2 JE == | Hu 
= = E Da Ne NEK _ — (u = = 
E = £| 99 Si g2I| 2 s |2 £ eeL{ 25 
A = % 3 Ea £ E £ = 'E = |2 I FE) H = = = 
FIGUR £ š z(2Ž% SIs=9e|5$% %l|o052|2 |s+t|Že 
Blogi . 
zaokrat 85+88 | 3000 |} 500 1,2 - 30 200 500 
Oštri 
geta "- = Bi _ I + bLE _ sa 
Polupre= 85.—| 3000 HM oi 
vrtanje 30 600 
Borbeni 93 | 1900 | 600 3400 1500 | 40+50 
zaokret 4 +Y 30 300 
Prevrtanje 3000 300 aaagocua 400 1700 1300 25 60 
. 280 + 
Petlje 1700. | 600 4 | 390 2900 1 m|- |m|. | 35 60) 
|! 1 
Imelmarn 1700 | 600 4 3090. | 2900 | - - 1200 | = 25 309 
Valjak 8587 | 3000 | 500 | 1,2 = KATE s -hH2z 4+6 | SC 
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2.24 - LETENJE PO INTRUMENTIMA 


2.24.1 - OPŠTE 


Avion poseduje opremu koja omogućava letenje u složenim me- 
teorološkim uslovima. Stabilnost i letne karakteristike aviona se ne menjaju već 
ostaju iste kao pri letenju u povoljnim meteorološkim uslovima. 


Radi što kvalitetnijeg izvršenja leta po intrumentima, ne vršiti grube 
pokrete komandama i voditi računa da avion uvek bude natrimovan. 


Zbog specifičnosti letenja po instrumentima, dolet i trajanje leta su veoma 
značajni. Pri planiranju leta i u pripremi za let, izračunati potrebnu rezervu 
goriva. 


2.24.2 - POLETANJE 


Voženje i pregled instrumenata i merila u kabini do linije poletanja izvršiti 
kao za vizualno letenje. Pri jačim padavinama, vidljivost unapred je slabija, te u 
tim slučajevima osmatrati kroz zaobljeni deo na stranama vetrobrana. 


Pošto se avion vizualno postavi u osu PSS, uključiti razleđivanje 
vetrobrana i grejanje pito-cevi, postići pun potisak motora i istovremeno otpustiti 
kočnice. U fazi zaleta održavati pravac kočnicama sve do brzine 80 km/h, a 
iznad te brzine krmilom pravca. Na brzini 170 km/h otpočeti sa podizanjem nosa 
aviona ravnomernim povlačenjem palice "na sebe". Kontrolu podignutosti nosa 
aviona do položaja za uzlet vršiti po avio-žirohorizontu. Palicu povlačiti "na sebe" 
do postavljanja ugla penjanja 8? po avio-žirohorizontu, što odgovara položaju 
aviona za pravilan uzlet. Održavanjem tog ugla, avion će normalno uzleteti pri 
brzini uzletanja prikazanoj u tabeli 7. Osnovni instrument za održavanje položaja 
aviona oko uzdužne i poprežne ose u fazi uzleta je avio-žirohorizont. 


Posle sigurnog odvajanja aviona od PSS (uzlet) zadržati ugao poletanja 8% 
po avio-žirohorizontu, a uvlčenje stajnog trapa i zakrilaca izvršiti kao pri 
vizuelnom letenju. 


2.24.3 - PENJANJE 


Nakon uvlačenja stajnog trapa i zakrilaca, isključiti razleđivanje vetrobrana. 
Održavati brzinu penjanja 6 m/s promenom uzdužnog položaja aviona. 


Ukoliko posebni uslovi zahtevaju da se penjanje vrši sa određenim 
veličinama (penjanje sa manjom snagom motora, sa manjom brzinom po 
brzinomeru ili manjom brzinom uzdizanja) to neže predstavljati nikakve 
poteškoće pilotu koji vrši neprekidnu kontrolu svih instrumenata i po Želji 
podešava odgovarajuće elemente leta. Po dostizanju brzine 500 km/h smanjiti 
snagu motora na 95%. 


2.24.4 - HORIZONTALNI LET 


Posle prevođenja aviona u horizontalni let, podesiti režim rada motora za 
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dostizanje i održavanje željene brzine horizontalnog leta. Osnova za dobro 
održavanje elemenata horizontalnog leta je neprekidno i pravilno osmatranje svih 
instrumenata i pravilno reagovanje na njihovo pokazivanje. 


2.24.5 - SPUŠTANJE 


Spuštanje se može vršiti bilo kojim režimom rada motora, sa i bez 
vazdušnih kočnica. Izbor načina spuštanja zavisi od brzine poniranja u jedinici 
vremena koju želimo postići. Slobodan izbor elemenata za spuštanje u većini 
slučajeva dolazi u obzir radi spuštanja Ha visinu sa koje će se vršiti "probijanje 
nadole" po odredjenoj proceduri i to ukoliko avion iz bilo kojih razloga nije 
blagovremeno preveden u poniranje, radi dolaska na početnu visinu procedure 
probijanja oblaka. 


Ispuštanje-uvlačenje vazdušnih kočnica izaziva ponirući-penjući momenat 
koji je izraženiji na većim brzinama aviona. Ove momente prvo treba parirati 
upravljačkom palicom održavajući željene elemente leta prema pokazivanju 
instrumenata, a zatim avion natrimovati. 


Spuštanje u cilju "probijanja nadole" vrši se po ustaljenim procedurama koje 
mogu biti različite. Razlike su naročito izražene između "vojnih" i "civilnih" 
procedura. Međutim, navigacijska oprema i brzina aviona omogućavaju sigurno i 
bezbedno prila-ženje po instrumentima, kako po "vojnim" tako i po "civilnim" 
procedurama. 


2.24.6 - PRILAŽENJE ZA SLETANJE 


Prilaženje za sletanje po instrumentima najčešće se vrši u sledećim 
slučajevima: 


— kada je donja baza oblaka niža od visine niskog konusa procedure; 

— kada se iz bilo kojih razloga, ne uspostavi vidljiv kontakt sa zemljom na 
visini niskog konusa ili .do minimalno dozvoljene visine za "probijanje nadole" 
posle preleta niskog konusa; 

— U cilju obuke u prilaženju za sletanje po instrumentima. 


Avion je opremljen uređjajjima za prilaženje za sletanje po 
instrumentima. 

Pridržavanje elemenata procedure instrumentalnog prilaženja za sletanje, 
poznavanje mogućnosti navigacijskih uredjaja i njihovo pravilno korišćenje, 
obučenost i uvežbanost posade osnovni su preduslovi za sigurno i bezbedno 
prilaženje za sletanje do meteo-minimuma Za avion i aerodrom. 


2.25 - LETENJE U USLOVIMA ZALEĐIVANJA 


Za vreme letenja u oblacima postoji mogućnost za zaleđivanje aviona. Po 
intenzitetu, zaledjivanje može biti različitog intenziteta pojavljuje se u određenim 
uslovima i na odredjenim visinama koje se prilično tačno mogu predvideti. Na 
relativno većim visinama na kojima avion može da leti u oblacima, redje može 
doći do jačeg zaleđivanja. Manja zaledjivanja, stvaranje tankog sloja leda-kristala 
na, zaštitnom staklu prednje kabine i ostalim delovima aviona, nije opasno. Kad 
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god dodje do jačeg zaleđivanja, treba menjati visinu leta/ a pri ulasku u oblake i 
letenju na velikoj visini/ treba uključiti grejanje pito-cevi. Prema potrebi pilot 
uključuje grejanje vetrobrana čime se uspešno otklanja let i sprečava njegovo 
zaledjivanje. 


UPOZORENJE! BEZ OBZIRA DA LI POSTOJI ZALEĐIVANJE ILI NE, ZA 
VREME LETA U OBLACIMA GREJANJE  PITO-CEVI 
MORA BITI UKLJUČENO. 


U svim slučajevima treba izbegavati zone jačeg zaleđivanja I to promenom 
visine. Ukoliko dođe do zaleđivanja aviona, što pilot uočava po naslagama leda 
na napadnoj ivici krila, laganom smanjenju brzine po brzinomeru i eventualnom 
povećanju temperature izduvnih gasova, treba menjati visinu leta. 


2.26 - LETENJE U USLOVIMA TURBOLENCIJE 


Za vreme letenja u različitim uslovima (vizuelno, instrumentalno, danju, 
noću u oblacima) avion može ući u zonu turbolencije na raznim visinama. 


Ukoliko se u toku leta naidje na zonu izražene turbolericije, treba menjati 
visinu leta da bi se odredila visina sa slabije izraženom turbolencijom, i smanjiti 
brzinu aviona na 400 km/h. 
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3-VANREDNI POSTUPCI 


5.1- OPŠTE NAPOMENE 


Za vreme leta mogući su otkazi, tako da potpuna pripremljenost pilota za 
vanredne slučajeve u letu ima odlučujući uticaj na bezbednost. 


Kada se ustanovi otkaz treba mirno i ekspeditivno proveriti da nije došlo do 
propusta u korišćenju aviona, a potom proceniti situaciju i primeniti odgovarajući 
postupak. O otkazu i donetoj odluci izvestiti rukovodioca letenja, ako za to ima dovoljno 
vremena i mogućnosti. 


Pojedine postupke u vanrednom slučaju u letu pilot mora stal no uvežbavati i 
savladati do automatizma, jer samo pravilni i blagovremeno urađen postupak 
garantuje uspešan i bezbedan završe tak leta. 


3.2 - OTKAZ ILI NEISPRAVNOST POGONSKE GRUPE 


3.21 - OPŠTE 


Znaci prekida rada motora su: pad temperature izduvnih gasova, pad obrta 
motora i gubitak potiska. 
Osnovni uzroci usled kojih može doći do prekida rada motora su: 


— prestanak dovoda goriva u motor, i 

—- naglo povećanje - smanjenje snage motora na maloj brzini sa neispravnim 
odušnim ventilom ili neispravnim regulatorom od nosa vazduh-gorivo (R.O.V.G.). 

— neisptavan rad uredjaja automatske regulacije temperature izduvnih gasova. 


Napomena: Do prekida rada motora može doći i nenamernim zatvaranjem 
ručice slavine dovoda goriva, i to pokretom ruke ili na neki drugi 
način. 


3.2.2- OTKAZ MOTORA U POLETANJU 


a - U fazi zaleta 


— ručicu snage motora povući do kraja "na sebe"; 
— zatvoriti slavine visokog i niskog pritiska goriva; 
izvući padobran za kočenje povlačenjem ručice "KOČNI PADOBRAN"; 
— kočiti prema potrebi i u zavisnosti od preostale dužine PSS; 
— kada se avion zaustavi isključiti akumulator; 
— osigurati sedište; 
- pritiskom na brzorastavnu bravu odvezati padobransko--sedišne 
veze; 
- odvojiti deo priključka za ličnu opremu koji pripada pilotu, od dela koji 
pripada sedištu; 
- odvojiti gajtan koji je povezan sa paketom za preživljavanje; 
- otvoriti poklopac kabine i napustiti avion. 
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Napomena: Ukoliko dođe do slabije efikasnosti kočenja, kočenje vršiti 
pomoćnim putem povlačanjem ručice "PARKIRANJE AVIONA". 


Ako u fazi poletanja predstoji izletanje sa PSS na neravan teren: 
- prekidačem "SALVO" odbaciti spoljne terete sa nosača ispod krila; 


UPOZORENJE! SA PREKIDAČEM "SALVO" PODVESNI TERETI SE ODBACUJU NA 
"PASIV": 
- AKO JE PREKIDAČ "GLAVNI ORUŽNI" ISKLJUČEN, 
- AKO JE PREKIDAČ "GLAVNI ORUŽNI" UKLJUČEN A PREKIDAČ 
"AKTIV- PASIV" U POLOŽAJU "PASIV". 
UKOLIKO SE SPOLJNJI TERET NE MOŽE ODBACITI PREKO 
PREKIDAČA "SALVO", TERET ODBACITI POMOĆU RUČICE ZA 
MEHANIČKO ODBACIVANJE SPOLJNJIH TERETA (PREKIDAČ 
"AKTIV-PASIV" TREBA DA BUDE U POLOŽAJU "PASIV" AKO JE 
UKLJUČEN PREKIDAČ "GLAVNI ORUŽNI). 


- u slučaju da se ne može izbeći direktan sudar sa  preprekom, 
blagovremeno napustiti avion izbacivim sedištem. 


b - U fazi uzleta 


- ručicu snage motora povuci do kraja "na sebe"; 

— izvršiti ponovno dodirivanje PSS (pristajanje); 

- izvuci padobran za kočenje povlačenjem ručice "KOČNI PADOBRAN"; 

— zatvoriti slavine visokog i niskog pritiska goriva; 

— kočiti prema potrebi i u zavisnosti od preostale dužine PSS; 

— kada se avion zaustavi isključiti akumulator; 

— osigurati sedište; 

— pritiskom na brzorastavnu bravu odvezati padobransko -sedišne veze; 

- odvojiti deo priključka za ličnu opremu koji pripada pilotu od dela koji 
pripada sedištu; 

- odvojiti gajtan koji je vezan sa paketom za preživljavanje; 

— otvoriti poklopac kabine i napustiti avion. 


Napomena: Ukoliko dođe do slabije efikasnosti kočenja glavnog - 
osnovnog uređaja za kočenje, kočenje vršiti pomoćnim putem 
povlačenjem ručice "PARKIRANJE AVIONA". 


U slučaju da se avion ne može zaustaviti na PSS i predstoji izletanje na 
neravan teren: 


- prekidačem "SALVO" odbaciti spoljne terete sa nosača ispod krila; 


UPOZORENJE! SA PREKIDAČEM "SALVO" PODVESNI TERETI SE ODBACUJU 
NA"PASIV": 
- AKO JE PREKIDAČ "GLAVNI ORUŽNI" ISKLJUČEN; 
- AKO JE PREKIDAČ "GLAVNI ORUŽNI" UKLJUČEN, A 
PREKIDAČ "AKTIV- PASIV" U POLOŽAJU "PASIV". 
UKOLIKO SE SPOLJNI TERET NE MOŽE ODBACITI PREKO 
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PREKIDAČA "SALVO", TERET ODBACITI POMOĆU RUČICE ZA 
MEHANIČKO ODBACIVANJE SPOLJNJIH TERETA (PREKIDAČ 
"AKTIV-PASIV" TREBA DA BUDE U POLOŽAJU "PASIV" AKO JE 
UKLJUČEN PREKIDAČ "GLAVNI ORUŽNI). 


- u slučaju da se ne može  izbeći direktan sudar sa preprekom, 
blagovremeno napustiti avion izbacivim sedištem. 


c - U fazi poleta 
Ukoliko je do otkaza motora došlo pre uvlačenja stajnog trapa: 


— obezbediti brzinu za ponovno pristajanje; 
— dalji postupak je isti kao pri otkazu motora u fazi uzleta. 


U slučaju da je do otkaza motora došlo u fazi uvlačenja stajnog trapa, napustiti 
avion koristeći izbacivo sedište jer sletanje sa delimično uvučenim stajnim trapom i 
dalji postupak kao pri otkazu motora u fazi uzleta ne garantu je bezbednost posade 
aviona. 


d - Delimičan otkaz motora 


— proveriti da je ručica snage motora potpuno napred - puna snaga motora; 
- ukoliko je do smanjenja snage motora došlo u fazi zaleta i 
uzleta, prekinuti poletanje i postupiti kako je opisano za potpuni otkaz motora. 


Ako je do delimičnog otkaza motora došlo u fazi poleta, i ako je potisak motora 
dovoljan za nastavak poletanja, postupiti na sledeći način: 


— zadržati punu snagu motora; 
— Uuvuci stajni trap i zakrilca; 
isključiti uredjaj regulacije temperature izduvnih gasova; 
— prekidačem "SALVO" odbaciti podvesne terete sa nosača naoružanja; 
— smanjiti ugao penjanja i održavati potrebnu brzinu, najmanje 280 km/h, 
okrenuti avion ka aerodromu, izvuci stajni trap i zakrilca, i sleteti. 


Ukoliko snaga motora nije dovoljna za nastavak poletanja i formiranja školskog 
kruga, napustiti avion pomoću izbacivog sedišta. 


3.2.3 - OTKAZ MOTORA U LETU 


a - Potpun otkaz motora 


- ručicu snage motora povući do kraja "na sebe"; 

— zatvoriti slavinu visokog pritiska goriva; 

— isključiti uredjaj regulacije temperature izduvnih gasova; 
— održavati brzinu 280-300 km/h; 

— ustanoviti uzrok otkaza motora. 


Ukoliko otkaz motora nije izazvan mehaničkim oštećenjima motora ili sklopova 
(što se može ustanoviti po karakterističnom zvuku, lomovima ili udarima u predelu 
motora) izvršiti pokretanje motora u vazduhu. 

Ako pokretanje motora u vazduhu ne uspe ili postoje mehanička oštećenja, 
ukoliko je moguće, primeniti postupak za sletanje na aerodrom sa ugašenim motorom 
ili napustiti avion pomoću izbacivog sedišta. 
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b - Delimičan otkaz motora pri GRB 
Ukoliko je došlo do gubitka snage motora pri GRB potrebno je: 


— proveriti položaj ručice snage motora; 

- utvrditi da li su  ručice  slavina visokog i niskog pritiska 
goriva u prednjem položaju; 

— isključiti uredjaj regulacije temperature izduvnih gasova; 

- pratiti pokazivanje broja obrta i temperature izduvnih gasova. 


Ako obrti motora nastave da opadaju potrebno je ručicu snage motora 
povuci do kraja "na sebe" i sačekati stabilizaciju broja obrta i temperature 
izduvnih gasova. 


Ako se obrti motora stabilizuju na malom gasu laganim povećanjem snage 
motora dovesti avion u željeni režim leta, prekinuti za datak i ići na sletanje. 


Ako obrti motora i temperatura izduvnih gasova nastave da opadaju ispod 
vrednosti na malom gasu (obrti ispod 40%, a ty ispod 200"C) primeniti postupak 
3.2.3.a. 


3.2.4- POKRETANJE MOTORA U VAZDUHU 


U slučaju da je prekid rada motora nastao usled otkaza materijala, ne vršiti 
pokretanje motora u vazduhu. 


Ukoliko je do prekida rada motora došlo usled nenamemog zatvaranja dovoda 
goriva, zaleđivanja na uvodniku vazduha ili nekog drugog razloga koji nije nastao 
usled otkaza materijala, izvršiti pokretanje motora u vazduhu na sledeći način: 


— ručicu snage motora povući do kraja "na sebe"; 

— zatvoriti slavinu visokog pritiska goriva; 

proveriti da je slavina niskog pritiska goriva otvorena; 
isključiti uredjaj regulacije temperature izduvnih gasova; 

— ocediti mlaznik motora prevođenjem u penjanje; 

- instrumentalnu brzinu aviona podesiti tako da se nalazi u 
granicama mogućnosti pokretanja motora (slika 3.1). Optimalni obrtaji motora se 
kreću oko 12,5%; 

— prekidač akumulatora uključen; 

— dugine za pokretanje motora u vazduhu (na slavini visokog pritiska goriva) 
pritisnuti i držati pritisnuto; 

— otvoriti slavinu visokog pritiska goriva; 

— istovremeni porast temperature izduvnih gasova i broja obrtaj motora 
pokazuje uspešno pokretanje; 

- dugme za pokretanje motora u vazduhu pustiti kada se ustabili 
temperatura izduvnih gasova i broj obrta motora; 

— podesiti željeni režim rada motora. 


Napomena: Ručicu snage motora ne pomerati napred sve dok se 
obrtaji motora ne ustabile na relantu. Ako posle 30 sekundi 
nije došlo do pokretanja motora ili ako u pokretanju , 
temperatura izduvnih gasova naglo raste i ima tendenciju 
prelaska preko maksimalno dozvoljene, postupiti po 
sledećem: 
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— pustiti dugme za pokretanje motora u vazduhu i zatvoriti 
slavinu visokog pritiska goriva; 


— ponoviti postupak za pokretanje motora u vazduhu. 


PAŽNJA! RADI USPEŠNOG POKRETANJA MOTORA U VAZDUHU TREBA SE 
PRIDRZAVATI DIJAGRAMA MOGUĆNOSTI POKRETANJA MOTORA (SLIKA 3.1). 


3.2.5 - MEHANIČKA NEISPRAVNOST MOTORA 


Mehanička neispravnost motora ili sklopova propraćena je karakterističnim 
zvukom, lomovima ili udarima u predelu motora, gubitkom potiska motora, posle 
čega može da usledi prekid rada motora. Ako se uoči bilo koja od ovih 
karakteristika, postupiti po slededem: 

— smanjiti snagu motora - ručicu povući do kraja "na sebe"; 

— zatvoriti slavine visokog i niskog pritiska goriva; 

— isključiti sve nepotrebne elektropotrošače. 


PAŽNJA! NE PREDUZIMATI PONOVNO POKRETANJE MOTORA U 
VAZDUHU I UKOLIKO JE MOGUĆE PRIMENITI POSTUPAK 
SLETANJA NA AERODROM SA UGAŠENIM MOTOROM ILI 
NAPUSTITI AVION KORISTEĆI IZBACIVO SEDIŠTE. 





1700 Vi (km/h) 
Slika 3.1 - Dijagram mogućnosti pokretanja motora u vazduhu 


3.2.6 - PUMPANJE KOMPRESORA 


a - Opšte 
Pumpanje kompresora motora nastaje usled: 


— opštećenja lopatica kompresora, 
— nepravilnog rada odušnog ventila, 
— nepravilnog rada regulatora odnosa vazduh-gorivo, 


— leta na velikim napadnim uglovima sa naglom promenom snage 
motora. 


Da bi se obezbedio stabilan rad kompresora i optimalno ubrzanje 
motora u području manjih obrta, izdvaja se vazduh iza četvrtog stepena 
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kompresora kroz odušni ventil koji se automatski zatvara na velikim obrtima. 
Rad odušnog ventila se reguliše preko regulacionog ventila sa klipom čiji se 
položaj reguliše odnosom izlaznog pritiska iz kompresora i umanjenog pritiska 
iz diferencijalnog prekidača. 


Otkaz odušnog ventila je moguć ako dođe do zaglavijivanja samog 
ventila ili zaglavijivanja klipa u regulacionom ventilu. 


Odušni ventil može da se zaglavi u bilo kom položaju: potpuno 
otvorenom, zatvorenom ili u nekom međupoložaju. U zavisnosti od položaja 
ventila u kome je došlo do njegovog otkaza. 

Napomena: Otkaz odušnog ventila u potpuno otvorenom položaju 
za vreme leta je teško ustanoviti jer su odstupanja od 
normalnog rada motora veoma mala. Motor sporije ubrzava 
na većim obrtima (preko 80%) i ne mogu se postići najveći 
obrti motora (gubitak oko 1-2%). 


b - Otkaz odušnog ventila u delimično ili potpuno zatvorenom položaju 


U ovom slučaju pri povećanju broja obrta motora od relanta do obrta pri 
kojem je normalno da se zatvara odušni ventil (ili smanjenju broja obrta motora do 
obrta pri kojim je normalno da se otvara odušni ventil), dolazi do pumpanja 
kompresora propraćeno jakim vibracijama aviona, nestabilnim radom motora, 
naglim povećanjem temperature izduvnih gasova i naglim smanjenjem broja obrta 
motora. 


Pošto ova pojava dovodi do mehaničkih oštećenja lopatice kompresora, 
duže zadržavanje na tim režimima rada može dovesti do potpunog prekida rada 
motora. 


U slučaju pojave pumpanja kompresora, dovodjenje motora u normalan 
režim rada moguće je samo gašenjem motora i ponovnim pokretanjem (ako je 
ventil otkazao u potpuno zatvorenom položaju) ili smanjenjem broja obrta motora 
do relanta (ako je ventil otkazao u delimično zatvorenom položaju). 


Pošto pilot ne zna u kom položaju je došlo do otkaza (zaglavi jivan ja) 
odušnog ventila, postupiti po sledećem: 


— pokušati sa stabilizacijom rada motora smanjenjem snage do relanta. 
Ako se motor stabilizuje, lagano povećavati snagu motora do potrebne za 
horizontalan let, prekinuti zadatak i vratiti se na aerodrom, 

— Ukoliko nije došlo do stabilizacije rada motora odmah prekinuti rad motora 
a zatim preduzeti postupak za pokretanje motora u vazduhu uz lagano otvaranje 
slavine visokog pritiska goriva. Podesiti režim rada motora za horizontalan let, 
prekinuti zadatak i vratiti se na aerodrom. 


Postupak prekida rada motora i ponovnog pokretanja izvoditi ako avion ima 
dovoljnu visinu, kako bi se pokretanje motora izvelo bezbedno. U slučaju da avion 
nema dovoljnu visinu ili se i posle ponovljenog pokretanja javi pumpanje 
kompresora, preduzeti postupak za napuštanje aviona izbacivim sedištem. 
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3.2.7 - PAD PRITISKA ULJA 


Ako pritisak ulja padne ispod 0,34 bara (0,35 kp/cm ) znači da je uređaj za 
podmazivanje motora otkazao, što se uočava po pokazivaču pritiska ulja. U tom 
slučaju treba povećati snagu motora dok se ne postigne pritisak od 0,34 bara 
(0,35 kp/cm ) (do 95%) . Ukoliko se postigne potreban pritisak ulja, ne menjajući 
snagu motora, prekinuti zadatak i ići na sletanje. Po mogućnosti prema 
aerodromu idi na većoj visini da se može primeniti postupak prinudnog sletanja 
na aerodrom ako dođe do zaribavanja i prestanka rada motora u vazduhu. 


UPOZORENJE! AKO DOĐE DO PRESTANKA RADA MOTORA U VAZDUHU 
ZBOG PADA PRITISKA ULJA, A NE POSTOJE USLOVI 
ZA SLETANJE NA AERODROM, AVION NAPUSTITI 
IZBACIVIM SEDIŠTEM. 
DOZVOLJENO ODSTUPANJE PRITISKA ULJA JE + 0,2 bara 
(£0,2 kp/em") U ČITAVOM DIJAPAZONU PRITISAKA. 


3.2.8 - POŽAR NA MOTORU 


a - Opšte 

Uređaj za indikaciju požara na motoru služi da preko upozoravajudih svetiljki 
u kabini upozori posadu na pojavu povišene temperature ili požara u stražnjem delu 
trupa, u predelu motna. 

Znaci požara na motoru su: 

— upaljena centralna upozoravajuća svetiljka, 

— uključena zvučna signalizacija, 

- na centranom upozoravajućem panelu upaljena signalizacija "POŽAR 
MOTORA", 

— povećana temperatura izduvnih gasova, 

—- moguća odstupanja pokazivanja merila za proveru rada motora od datih 
normi, 

— dim i plamen iza aviona, i 

— moguće su trešnje i eksplozije u motorskom delu aviona. 


b - Požar za vreme poletanja 


Ukoliko do požara na motoru dođe u fazi zaleta i uzleta, prekinuti poletanje i 
trenutno postupiti po slededem: 


— smanjiti snagu motora, ručicu povuci do kraja "na sebe", 
zatvoriti slavine niskog i visokog pritiska goriva, 

isključiti akumulator, 

— zaustaviti avion što pre upotrebom kočnica i kočinog padobrana; 
pre zaustavljanja osigurati sedište i odmah napustiti avion. 


Ukoliko se pojavi signalizacija požara u fazi poletanja smanjiti obrte motora na 
95%, održavati minimalnu brzinu 280-300 km/h i nastaviti sa penjanjem proveravajudi 
obrtaje motora i temperaturu izduvnih gasova. Ako se upozoravajuće svetiljke za 
požar ugase i nema drugih znakova požara, nastaviti let sa smanjenim brojem obrtaja 
motora i sleteti što pre. Ako se upozoravajude svetiljke ne ugase i postoje znaci 
požara, napustiti avion izbacivim sedištem. 
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c - Požar za vreme leta 


Čim upozoravajuće svetiljke za požar zasvetle, lagano smanjivati snagu motora 
i proveriti da li su se upozoravajuće svetiljke ugasile. Ako su se upozoravajuće svetiljke 
ugasile i nema drugih znakova požara, nastaviti let i sleteti što pre. Ako se 
upozoravajuće svetiljke za požar ne ugase uz povećanu temperaturu izduvnih 
gasova, zatvoriti slavine visokog i niskog pritiska goriva. 


UPOZORENJE! AKO POSLE ZATVARANJA SLAVINA VISOKOG I NISKOG 
PRITISKA GORIVA ZNACI POŽARA NESTANU, A POSTOJE 
USLOVI ZA SLETANJE NA AERODROM, PRIMENITI POS- 
TUPAK ZA SLETANJE NA AERODROM SA UGAŠENIM MOTO- 
ROM. 
NE POKUŠAVATI POKRETANJE MOTORA U VAZDUHU. AKO 
SU I POSLE ZAUSTAVLJANJA MOTORA ZNACI POŽARA I 
DALJE PRISUTNI, NAPUSTITI AVION IZBACIVIM SEDIŠTEM. 


3.2.9 - POJAVA DIMA U KABINI 


Pri pojavi dima u kabini preklopnih regulatora dovoda kiseonika prebaciti u 
položaj "100%" ("100% kiseonik") . Isti postupak je i u slučaju prodiranja barutnih 
gasova u kabinu. 


U slučajevima kada se iz bilo kakvog razloga u kabinu dovodi zagadjen vazduh 

preko uredjaja za klimatizaciju i presurizaciju (ulje, pare itd.), pri pojavi dima u kabini ili 
otkaz uredjaja za klimatizaciju i presurizaciju, provetravanje kabine svežim vazduhom 
izvršiti prema sledećem postupku: 

— isključiti uređaj za klimatizaciju i presurizaciju kabine držanjem prekidača 
u položaju "ISKLJ" ("isključen"), a po pokazivaču uduvavanja pratiti isključenje 
uredjaja; 

- ako se ovaj postupak obavlja na većim visinama leta prethodno 
početi sa korišćenjem kiseonika 100%; 

— Uuključiti uredjaj za provetravanje kabine prebacivanjem prekidača u 
položaj "UKLJ" ("uključen"). 


Napomena: Ukoliko do pojave dima u kabini dodje na većim 
visinama, po mogućnosti smanjiti visinu leta do oko 3000 m. 
Primena ovih postupaka na toj visini je mnogo efikasnija. 


3.3 - OTKAZ ELEKTRIČNIH UREĐAJA 


3.3.1 - OPŠTE 


Svaki električni potrošač na avionu ima svoj poluautomatski osigurač. Svi 
poluautomatski osigurači su smešteni u prednjoj kabini na dve table osigurača na 
levom i desnom boku i označeni su brojevima od 1 do 80 sa natpisom potrošača 
kome osigurač pripada. 


Iskakanje osigurača obavezno izaziva prestanak rada odredjenog potrošača. 
Ako dodje do bilo kakvog električnog otkaza, pogledati odredjeni osigurač. Utiskivanje 
osigurača u letu radi otklanjanja nastalog otkaza, dozvoljeno je samo jednom. U 
slučaju da osigurač opet iskoči ne utiskivati ga ponovo da ne bi došlo do požara. 
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3.3.2- OTKAZ GENERATORA 


Otkaz generatora se registruje crvenom svetlosnom signalizacijom na 
centralnom upozoravajućem panelu sa natpisom "OTKAZ GENERATORA". 
Istovremeno svetli centralna upozoravajuda svetiljka i čuje se zvučna signalizacija u 
slušalicama pilota. Potrošači električne energije rade jer koriste struju iz akumulatora. 


Napomena: Kad generator otkaže, napajanje svih uključenih 
potrošača vrši se iz akumulatora. Kapacitet akumulatora 
obezbedjuje da se njime može koristiti 20 minuta, što u 
prvom redu zavisi od kapaciteta akumulatora, stepena 
opterećenosti i temperature. Zbog toga pilot treba da isključi 
sve manje potrebne potrošače, od kojih može neke samo 
povremeno uključivati. Posebno za noćno letenje i uopšte 
letenje po instrumentima, održavati uključene isključivo one 
potrošače koji su najneophodniji za dalje letenje do sletanja. 


U slučaju otkaza generatora postupiti po sledećem: 


- isključiti centralnu upozoravajuću svetiljku; 

- pregledati da nije iskočio osigurač broj 9 "SGENERAT." Ako je iskočio utisnuti 
ga; 

—- ako osigurač nije iskočio, postaviti prekidač "GENERATOR" u položaj 
"UKLJ." (uključen) i držati nekoliko sekundi. Ako signalizacija otkaza generatora i dalje 
svetli, prekinuti zadatak i vratiti se na aerodrom; 

— radio-stanicu isključiti tek po odobrenju sa zemlje kad je sigurno da se više 
neče uključivati. Stalno uključivanje i isključivanje radio-stanice je nepoželjno, jer 
smanjuje kapacitet akumulatora, struja se više troši kada se radio-stanica uključuje 
ponovo. 


3.3.3 _- OTKAZ STATIČKIH PRETVARAČA 


Otkaz statičkih pretvarača se uočava po tome što svetli centralna 
upozoravajuda  svetiljka, čuje se zvučna signalizacija u slušalicama i svetli 
signalizacija otkaza na centralnom upozoravajućem panelu i to: "PRETVARAČ 
GLAVNI" ili ""PRETVARAČ POMOĆNI". 


U slučaju otkaza jednog od pretvarača, drugi preuzima napajanje instrumenata i 
uredjaja koji se napajaju naizmeničnom strujom. 


Postupak pilota je da isključi CUS kada nestaje i zvučna signalizacija, prekine 
zadatak i vrati se na aerodrom. 


Napomena: Kada otkaže jedan od pretvarača ne može se koristiti 
radio-visinomer. 


U slučaju otkaza oba pretvarača, indikacija otkaza je ista kao kod otkaza 
jednog pretvarača, samo što nema pojave zvučne signalizacije. Postupak pilota je da 
prekine zadatak i vrati se na aerodrom. Postupak povratka na aerodrom zavisi od 
meteoroloških uslova. 
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3.3.4- OTKAZ MIKROPREKIDAČA ZA BLOKIRANJE 
RUCICE STAJNOG TRAPA 


U levoj nozi stajnog trapa nalazi se mikroprekidač koji onemogućava 
pomeranje ručice stajnog trapa kada je avion na zemlji. 


Ukoliko dođe do otkaza mikroprekidača, pilot u poletanju neće modi da uvuče 
stajni trap. U tom slučaju ručicu stajnog trapa okrenuti za 90% udesno i postaviti u 
položaj "UP" (gore).Okretanjem ručice stajnog trapa vrši se njeno deblokiranje i 
stajni trap se može normalno uvući. 


3.3.5 - POTPUNI ELEKTRIČNI OTKAZ 


Potpuni električni otkaz lako se ustanovljava po prestanku rada svih 
uređjaja koji koriste električnu energiju. Ovaj otkaz je moguć naročito posle 
otkaza generatora. Ako se otkaz generatora ne primeti blagovremeno (isključena 
zvužna signalizacija, zamračen centralni upozoravajući panel) nastade brzo 
pražnjenje akumulatora opterećenog mnogim potrošačima, a zatim nastupa pot- 
puni električni otkaz. 


Do naglog električnog otkaza moče doći jedino u slučaju iskakanja 
poluautomatskog osigurača broj 33 "RELE AKUM." Ovaj otkaz je malo 
verovatan, a u slučaju da se dogodi, treba ponovo utisnuti poluautomatski 
osigurač na razvodnoj ploči poluautomatskih osigurača. 


U slučaju potpunog električnog otkaza postupak pilota zavisi od konkretnih 
uslova pod kojima se let vrši. Ukoliko se let vrši u uslovima bez spoljne vidljivosti, 
sa niskom donjom granicom oblaka, a položaj aviona se ne može kontrolisati po 
instrumentima treba napustiti avion koristeći izbacivo sedište. U svim drugim 
slučajevima preći na vizuelno letenje i ići na sletanje što je moguće pre. U prilazu 
za sletanje povećati brzinu prilaženja i sletanja za 30 km/h (zakrilca se ne mogu 
izvući), a zbog duže staze pretrčavanje posle sletanja koristiti kočioni padobran. 


Da bi se let uspešno završio treba imati u vidu sledeće: 


— buster-pumpa neće raditi. Gorivo će se normalno prazniti zbog 
postojanja natpritiska u spremnicima za gorivo. Radi boljeg pražnjenja spremnika 
za gorivo smanjiti visinu leta ispod 4000 m; 

— u slučaju potrebe neće se moći vršiti pokretanje motora u vazduhu; 

- od električnih instrumenata rade samo obrtomer i termometar izduvnih 
gasova; 

- stajni trap se može izvući jedino pomoćnim putem bez indikacije 
izvučenosti na pokazivačima, a zakrilca i vazdušne kočnice se ne mogu koristiti; 

- odbacivanje spoljnih tereta vršiti mehanički. 


UPOZORENJE! PRI POTPUNOM ELEKTRIČNOM OTKAZU, UREĐAJ UPOS I 
TRIMERI OSTAJU U POLOŽAJIMA PRE OTKAZA, ŠTO IMA 
UTICAJA NA SLETANJE. 
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5.4 - OTKAZI HIDRAULIČNIH UREĐAJA 


3.4.1 - OPŠTE 


U hidroinstalaciji mogu nastati otkazi glavnog i komandnog hidrauličnog 
uređaja i električne hidropumpe usled otkaza hidro-pumpi (stajanja motora, 
mehaničkih lomova, električnog otkaza) ili zbog gubitka hidroulja. U sva tri slučaja 
dolazi do gubitka pritiska hidroulja, što se može kontrolisati po pokazivaču pritiska 
hidroulja i signalizaciji. 

U slučaju otkaza nekih od ovih uređaja, pilot treba da zna sledeće: 


- na glavni hidraulični uređaj vezana su hidraulička kola stajnog trapa, 

kočnica, aerodinamičkih kočnica, zakrilaca i jedna komora bustera - komandi 

leta; 

- na komandni hidraulički uredjaj vezana su hidraulička kola krilaca i 
horizontalnog stabilizatora. Otkaz se registruje adekvatnom signalizacijom i 
padom pritiska hidroulja komandnog hidrauličnog uredjaja; 


- električna hidraulička pumpa napaja samo komandni hidraulički uredjaj i 
uključuje se u rad kada otkazu glavni i komandni hidraulički uredjaji. 


Napomena:  Provera rada električne hidrauličke pumpe može se izvršiti 
njenim uključivanjem pre pokretanja motora u rad i praćenjem 
porasta pritiska hidroulja na pokazivaču, kao I po zvuku 
uključene pumpe. 


3.4.2 - OTKAZ GLAVNOG HIDRAULIČNOG UREĐAJA 


a - Opšte 
Otkaz glavnog hidrauličkog uredjaja uočava se na sledeći način: 


— pali se centralna upozoravajuda svetiljka i signalizacija "GLAVNI HIDRO" 
na centralnom upozoravajućem panelu; 

- čuje se zvučna signalizacija u slušalicama; 

— pritisak hidroulja u glavnom hidrauličkom uredjaiu je ispod 140+5 bara 
(143 kp/cm ) što se uočava na pokazivaču pritiska hidroulja. 

Postupak pilota kada otkaže glavni hidraulički uredjaj je sledeći: 

— isključiti centralnu upozoravajući svetiljku; 

— prekinuti zadatak i ići na sletanje; 

—- u manevru za sletanje stajni trap izvuči pomoćnim putem; 

— u prilazu za sletanje povećati brzinu aviona za 30 km/h jer se zakrilca ne 
mogu koristiti; 

- za efikasno kočenje posle sletanja koristiti kočni padobran i pomoćni 
uredjaj za kočenje povlačenjem ručice "PARKIRANJE AVIONA". 


Napomena: Kada otkaže glavni hidraulički uređaj, zakrilca i 
vazdušne kočnice se ne mogu koristiti. 
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b_- Nepotpuno izvlačenje i nezabravljivanje jedne ili više 
nogu stajnog trapa 


Ovaj otkaz se uočava po treperenju centralne upozoravaguće svetiljke. Na 
centralnom upozoravajućem panelu svetli signalizacija "ST.TRAP UVUČEN", čuje 
se zvučna signalizacija u slušalicama, a pokazivač položaja jedne ili više nogu 
stajnog trana pokazuje nezabravljen položaj. Ukoliko je otkaz prisutan i posle 
nekoliko pokušaja izvlačenja stajnog trapa: 


— postaviti ručicu stajnog trapa u položaj"DOWN" (dole - izvučen); 
klizanjem i ljuljanjem aviona sa krilo na krilo pomoći zabravijivanje glavnih 
nogu stajnog trapa, a propinjanjem zabraviti prednju nogu; 


- nakon nestanka indikacija otkaza, ići na sletanje. 


UPOZORENJE! U SLUČAJU DA SE SUMNJA U  POKAZIVAČE 
POLOŽAJA STAJNOG TRAPA !  SIGNALIZACIJU, 
NADLETETI STARTNU STANICU ILI LETOM PORED 
TORNJA NA AERODROMU IZVRŠITI DODATNU 
PROVERU IZVUČENOSTI STAJNOG TRAPA. 


PAŽNJA! NE SLETATI SA  NEIZVUČENIM ILI NEZABRAVLJENIM 
STAJNIM TRAPOM. 


c - Neizvlačenje nogu stajnog trapa 


Ukoliko posle postavljanja ručice stajnog trapa u položaj "DOWN" (dole) 
ne dođe do odbravljivanja i izvlačenja stajnog trapa, ručicu vratiti u položaj "UP" 
(gore), proveriti da nije iskočio poluautomatski osigurač broj 17 "STAJNI TRAP 
UPRAVLJ.". Ako je poluautomatski osigurač iskočio, utisnuti ga i ponoviti 
postupak izvlačenja stajnog trapa normalnim putem. Ukoliko osigurač posle 
utiskivanja ponovo iskoči znači da je došlo do električnog otkaza uredjaja za 
izvlačenje stajnog trapa. U tom slučaju ručicu stajnog trapa treba postaviti u 
položaj "DOWN" (dole) i primeniti postupak za izvlačenje stajnog trapa pomoćnim 
putem. 


Ukoliko posle postavljanja ručice stajnog trapa u položaj "DOWN" (dole) ne 
dođe do odbravljivanja i izvlačenja stajnog trapa, a poluautomatski osigurač br.17 
"S.T.TRAP UPRAVLJ." nije iskočio, izvući osigurač br.17 "ST.TRAP UPRAVLJ:" i 
primeniti postupak izvlačenja stajnog trapa pomoćnim putem. 


d - Izvlačenje stajnog trapa pomoćnim putem 

Ovaj postupak izvlačenja stajnog trapa primeniti kada dođe do otkaza 
električnog dela uredjaja za izvlačenje stajnog trapa ili kada otkaže glavni 
hidraulični uredjaj: 

— ručicu stajnog trapa postaviti u položaj "DOWN" (dole); 

—- ručicu za mehaničko odbravljivanje stajnog trapa povući do kraja "na 
sebe" da se propusti hidropritisak iz hidroakumulatora na brave i cilindre za 
izvlačenje stajnog trapa; 

— odbravljivanje i izvlačenje stajnog trapa pratiti po pokazivačima položaja, 
kada se pali signalizacija "VRATA ST.TR.OTVORENA" na centralnom 
upozoravajućem panelu; 
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- klizanjem i naginjanjem aviona sa krila na krilo pomoći zabravljivanje 
glavnih nogu stajnog trapa, a propinjanjem zabraviti prednju nogu; 
— proveriti pokazivač stajnog trapa da li pokazuje izvučen i osiguran položaj. 


Napomena: Pri izvlačenju i zabravljivanju stajnog trapa, vrata 
stajnog trapa se ne mogu zatvoriti (zabraviti). Sletanje je 
sa otvorenim vratima stajnog trapa. 


PAŽNJA! PRI IZVLAČENJU STAJNOG TRAPA POMOĆNIM PUTEM, DOLAZI 
DO PADA PRITISKA U GLAVNOM HIDRAULIČKOM UREĐAJU | 
ZBOG TOGA SU KOČNICE MANJE EFIKASNE. 
U CILJU ŠTO BRŽEG ZAUSTAVLJANJA KORISTITI KOČNI 
PADOBRAN. 
UKOLIKO SE MORA IZVRŠITI PRODUŽAVANJE POSLE 
SLETANJA, STAJNI TRAP SE NEĆE MOĆI UVUĆI. 


e - Nezabravljivanje stajnog trapa posle izvlačenja 


Ukoliko za vreme leta zasvetli signalizacija pomoćnog kočenja to je znak pilotu 
da je verovatno došlo do otkaza elektromagnetnog razvodnika stajnog trapa i 
zakrilaca u glavnom hidrauličnom uređaju. U tom slučaju, posle postavljanja 
ručice stajnog trapa u položaj "DOWN" (dole), stajni trap će se izvući i po 
signalizaciji zabraviti, a potom delimično uvući, pa onda izvući i tako naizmenično. 


Ako nakon izvlačenja stajnog trapa dođe do njihovog periodičnog 
delimičnog uvlačenja i izvlačenja, treba odmah ručicu stajnog trapa prebaciti u 
položaj "UP" (gore) da bi se stajni trap uvukao i primeniti postupak za izvlačenje 
stajnog trapa preko mehaničkog razvodnika (ručica za mehaničko odbravljivanje 
stajnog trapa). Nakon izvlačenja i zabravijivanja, ručicu stajnog trapa prebaciti u 
položaj "DOWN" (dole). 


PAŽNJA! IZVLAČENJE STAJNOG TRAPA POMOĆNIM PUTEM 
KORIŠĆENJEM AKUMULISANE HIDROENERGIJE PREKO 
MEHANIČKOG RAZVODNIKA DOVODI GLAVNI HIDRAULIČKI 
UREĐAJ AVIONA U SITUACIJU PRELIVANJA PROTOKA 
HIDROULJA IZ RADNOG U POVRATNI VOD, ODNOSNO DO 
PADA PRITISKA U GLAVNOM HIDRAULIČKOM UREĐAJU NA 
PRIBLIŽNO 50 bara. KAKO SE HIDRAULIČKO KOLO KOČNICA 
NAPAJA IZ GLAVNOG HIDRAULIČKOG UREĐAJA, KOČENJE I 
ZAUSTAVLJANJE AVIONA TREBA OBAVITI KORIŠĆENJEM 
POMOĆNOG KOČENJA UZ PRETHODNU UPOTREBU KOČNOG 
PADOBRANA. 


f_- Kočenje točkova aviona pomoćnim putem 

Kada otkaže glavni hidraulički uredjaj, kočenje aviona moguće je izvršiti 
pomoćnim putem preko posebne ručice u prednjoj kabini. Povlačenjem ručice 
aktivira se razvodnik za parkiranje i pomoćno kočenje, koji koristi snagu hidro- 
pneumatskog akumulatora u kolu za kočenje točkova stajnog trapa. 


Postupak za kočenje pomoćnim putem je sledeći: 


— posle sletanja i spuštanja nosa aviona, pravac održavati krmilom pravca; 
- ručicu "PARKIRANJE AVIONA" okrenuti za 90" ulevo (hoirizon-talan 
položaj) i povlačiti je "na sebe" takvim intenzitetom da ne dođe do blokiranja 
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točkova; 

- kada se ostvari željeni intenzitet kočenja, zadržati ručicu u dostignutom 
položaju; 

— ukoliko dođe do otkaza i ovog uredjaja kočenja ili predstoji izletanje sa 
PSS, odmah aktivirati kočni padobran i prekinuti rad motora; 

- po zaustavljanju aviona, okretanjem ručice udesno za 90"(vertikalan 
položaj) u izvučenom položaju izvršiti blokiranje točkova aviona. 


3.4.3 - OTKAZ HIDRAULIČKOG UREĐAJA KOMANDI LETA 


Kada dođe do pada pritiska u hidrauličkom uredjaju komandi leta pilot ima 
sledeću indikaciju: 

— svetli centralna upozoravajuća svetiljka; 

— čuje se zvučna signalizacija u slušalicama; 

— svetli signalizacija "HIDRO KOM. LETA" na centralnom upozoravajućem 
panelu i pritisak hidroulja u hidrauličkom uredjaju komandi leta je ispod 140+5 bara 
(143 kp/crn?). 

Postupak pri otkazu hidrauličkog uređaja komandi leta je sledeći: 


-_ prekinuti zadatak i vratiti se na aerodrom; 

— u toku leta do aerodroma kontrolisati pritisak u glavnom hidrauličkom 
uređaju; 

— na zalazu za sletanje uključiti elektro-hidrauličku pumpu prebacivanjem 
prekidača "HIDROPUMPA" u položaj "UKLJ" (uključeno). 


3.4.4 


3.4.5- OTKAZ GLAVNOG HIDRAULIČKOG UREĐAJA | 
HIDRAULICKOG UREĐAJA KOMANDI LETA 


Ovaj otkaz se uočava po tome što: 

— svetli centralna upozoravajuća svetiljka; 

— čuje se zvučna signalizacija u slušalicama; 

— svetle signalizacije "PRITISAK HIDRO" i "HIDRO KOM.LETA"na centralnom 
upozoravajućem panelu; 

— pritisci hidroulja su ispod 140+5 bara. (143 kp/cm2). 

Pri otkazu ova dva hidraulička uredjaja uključiti električnu hidrauličku pumpu 
prebacivanjem prekidača "HIDROPUMPA" u položaj "UKLJ." (uključena). 


Ako se pritisak na hidrauličkom uređaju komandi leta normalizuje, prekinuti 
zadatak i vratiti se na aerodrom. Međutim, ako se pritisak ne normalizuje i dodje do 
potpunog gubitka pritiska, znači da je došlo do otkaza i električne hidrauličke pum- 
pe.U tom slučaju avionom se ne može upravljati i treba ga napustiti koristeći izbacivo 
sedište. 
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PAŽNJA : Vreme rada električne hidrauličke pumpe je ograničeno (videti 1.3.3). 


3.5.- OTKAZI UREĐAJA ZA GORIVO 


3.5.1 - OTKAZ MOTORSKE PUMPE ZA GORIVO 


Pilot ne može kontrolisati rad motorske pumpe visokog pritiska za gorivo. Do 
njegovog otkaza može doći samo usled tehničkih kvarova koji se ne mogu kontrolisati 
za vreme leta. Ako otkaže doćiće do potpunog prekida rada motora i pilot postupa kao 
u slučaju potpunog otkaza motora. 


3.5.2_- OTKAZ BUSTER-PUMPE ILI NIZAK PRITISAK GORIVA 


Otkaz buster-pumpe ne može izazvati prekid rada motora. Njen otkaz izazvaće 
pad pritiska dovoda goriva do motorske pumpe. 
Tada svetli CUS i na CUP-u "PRITISAK GORIVA". Davač signalizacije se nalazi na 
vodu goriva ispred motorske pumpe, a iza buster-pumpe i prečistača goriva. 
Signalizacija može da zasvetli i usled smanjenja propustijivosti prečistača goriva, a da 
buster--pumpa nije otkazala. Kad signalizacija "PRITISAK GORIVA" zasvetli, treba 
proveriti rad motora do režima rada 100%. Ako motor daje pun potisak moguće je da 
je otkazala buster-pumpa. U slučaju da ne postiže pun potisak, moguće je da je 
nizak pritisak goriva izazvan smanjenom propustijivošću ili začepljenjem prečistača. 
Zbog smanjenog pritiska goriva ispred motorske pumpe i ograničenja rada sa 
smanjenim pritiskom, potrebno je pridržavati se režima rada motora datih u tabeli 13. 


TABELA 13 - Režim rada motora kod otkaza buster-pumpe 





Visina (m) 6000 5000 4000 3000 2000 1000 





Snaga ( %) 80 80 80 85 90 95 





























Ako signalizacija niskog pritiska goriva zasvetli primeniti sledeći postupak: 

— prekontrolisati da poluautomatski osigurač broj 6 "BUSTER--PUMPA" nije 
iskočio, i ako posle utiskivanja nestane signalizacije za nizak pritisak goriva, nastaviti 
sa letom; 

— ako poluautomatski osigurač buster-pumpe ponovo iskoči, smanjiti visinu leta 
ispod 4000 m. U snižavanju prema 4000 m smanjiti snagu motora na 75%; 

- iako na visinama ispod 4000 m natpritisak vazduha u rezervoarima 
omogućava rad na svim režimima rada motora, prekinuti zadatak i vratiti se na 
aerodrom. Pridržavati se režima u tabeli i, kad uslovi leta dozvoljavaju. 

PAZNJA: Vreme trajanja otkaza zabeležiti u knjižicu održavanja. 
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3.5.3 - NIZAK NATPRITISAK VAZDUHA U SPREMNICIMA ZA GORIVO 


a- Opšte 

Radi obezbeđenja ravnomernog i pravilnog pražnjenja svih spremnika za gorivo 
u svim uslovima leta i na svim visinama, vlada natpritisak 171 do 222 mb u trupnim i 
426 do 513 mb u krilnim i podvesnim spremnicima za gorivo. Do smanjenja ili nes- 
tanka natpritiska može doći usled kvara na uređaju za dovod vazduha od kompresora 
do spremnika ili ako spremnici nisu dobro zatvoreni. 

Ako signalizacija niskog pritiska vazduha u spremnicima za gorivo zasvetli na 
zemlji pre poletanja, pregledati da li su svi spremnici za gorivo dobro zatvoreni. Ako 
do smanjenja natpritiska vazduha u spremnicima dođe za vreme leta, što se usta- 
novljava po signalizaciji, treba preduzeti jedan od sledećih postupaka. 


b — Nizak natpritisak vazduha u trupnim spremnicima Za gorivo 


Nizak natpritisak vazduha u onim spremnicima za Slovo ustanovljava se 
po tome što svetli signalizacija "PRITISAK U TRUP.REZERV." na centralnom 
upozoravajućem panelu. Trupni spremnici za gorivo i dalje se prazne, ali dolazi do 
poremećaja redosleda pražnjenja. Kada pilot ustanovi ovaj otkaz treba da smanji 
režim rada motora i visinu leta ispod 4000 m da bi se obezbedilo normalno 
pražnjenje trupnih spremnika, prekinuti zadatak i vratiti se na aerodrom. 


c - Nizak natpritisak vazduha u krilnim i odbacivim spremnicima Za gorivo 


Ovaj otkaz se ustanovljava po tome što svetli shelzacia "PRITISAK U 
KRIL.REZERV." na centralnom upozoravajućem panelu. Pošto je pražnjenje ovih 
spremnika za gorivo sporije ili nikakvo, prekinuti zadatak, smanjiti snagu motora na 
potrebnu za režim krstarenja i ići na sletanje. 


UPOZORENJE! Zbog povećane mase aviona, u prilazu za sletanje 
povećati brzinu. 


3.5.4 - MINIMALNA KOLČINA GORIVA 


Kada nivo goriva u spremnicima padne po gorivomeru na 370 litara (290 kg) 
zasvetleće signalizacija "MIN.KOLIČ.GORIVA" . na centralnom upozoravajućem 
panelu i čuje se zvučna signalizacija u slušalicama kao opomena pilotu da proračuna 
dalje trajanje leta i potrošnju goriva u zavisnosti od režima rada motora i visine leta. U 
normalnim uslovima sletanje treba izvršiti sa najmanje 370 litara goriva po 
gorivomeru. Ova količina goriva obezbedjuje ponavljanje manevra u svim uslovima 
dolaženja na sletanje kao i eventualno ostajanje u "krugu čekanja" za kraće vreme. 


3.5.5 - OTKAZ DAVAČA NISKOG NIVOA (DNG-1) U PODVESNIM 
REZERVOARIMA 


U slučaju otkaza DNG-1 podvesnih rezervoara (slika 5.15), koji se manifestuje 
tako što pokazivač količine goriva počinje vremenski ranije da pada od očekivanog. 
Zatvoriti odgovarajuću elektroslavinu prekidačem (3, slika 5.9a). Zatvaranje 
od overall elektro-slavine vrši se probom, prvo jedne elektroslavine uz Praćenje 
pokazivanja pokazivača količine goriva, a nakon toga druge, ukoliko pokazivač i dalje 
pada. 


NAPOMENA; U slučaju nužde, pri otkazu ENG-1 i nemogućnosti 
kornandovanja elektroslavinom, prekinuti let i sleteti na naj bliži 
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aerodrom.Prema pokazivanju gorivomera proceniti mogućnost doleta do 
aerodrena. Ukoliko ta mogućnost ne  postoj i, odbaciti podvesne 
rezervoare i time omogućiti potrošnju .goriva iz krilnih rezervoara. 


3.6- OTKAZ KISEONIČKOG UREĐAJA 
Otkaz kiseoničkog uredjaja se raspoznaje po: 
- padu pritiska kiseonika; 

- prestanku rada migalice; 

- nedostatku kiseonika u masci; 

- signalizaciji nedovoljnog pritiska kiseonika. 


Pošto pilot ustanovi da je došlo do otkaza kiseoničkog uredjaja, prekida 
zadatak i vraća se odmah na aerodrom. 


NAPOMENA; Ukoliko se ne može prekinuti zadatak i sniziti na manju 
visinu (let u oblacima ili iznad njih, nepovoljna meteorološka situacija i 
dr.) treba uključiti dovod kiseonika iz kiseoničkog uređaja na izbacivom 
sedištu.Vreme korišćenja kiseonika iz kiseoičkog uređaja na izbacivom 
sedištu dato je u odeljku 5.10 "Kiseonički uređaj". 


3.7- OTKAZ PITO-CEVI 

Otkaz pito-cevi pilot uočava po nepravilnom pokazivanju instrumenata 
koji se "napajaju" iz pito-instalacije, to su: brzinomer, visinomer, variometar i 
kabinski visinomer. 

Postupak pilota pri otkazu pito-cevi je sledeči: 

- proveriti da li je uključeno grejanje pito-cevi, prekidač "GREJ.PITO" u 
položaju "UKLJ." (uključeno). Ako je do otkazadošlo zbog neuključenog 
grejanja pito-cevi, posle 2 do 3 minuta po uključivanju, pokazivanje 
instrumenata treba da bude normalno; 


- ukoliko po uključenju grejanja pito-cevi otkaz i dalje traje prekinuti 


izvršenje zadatka i izvršiti sletanje na sopstveni ili rezervni aerodrom, po 
mogućnosti tražiti pomoć drugog VvaZ- 
duhoplova. 


NAPOMENA; Pri otkazu pito-cevi otežana je kontrola parametara 
leta, ali ne i nemoguća. Položaj aviona i elemenata leta kontrolisati po 
avio-žirohorizontu i obrtomeru motora. Visinu leta ispod 2400 m možemo 
grubo odrediti po pokazivaču kabinske visine, a ispod 800 m po radio- 
visinomeru. 


3.8- OTKAZ UREĐAJA ZA KLIMATIZACIJU I PRESURIZACIJU KABINE 


3.8.1 - OTKAZ UREĐAJA ZA KLIMATIZACIJU KABINE 


Ukoliko je iz bilo kog razloga došlo do otkaza uređaja za klimatizaciju kabine 
(uređaja za automatsku regulaciju temperature) , pilot je u mogućnosti da 
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temperaturu u kabini podešava ručnim putem. Do otkaza uređaja automatske 
regulacije temperature može doći kada nastupi potpuni električni otkaz, ukoliko 
iskoči poluautomatski osigurač klimatizacije br.51, zbog otkaza upusno-ispusnog 
ventila, davača temperature ili drugog otkaza u uređaju. 


Regulacija temperture u kabine ručnim putem vrši se na sledeći način: 


- birač regulatora temperature okrenuti u smeru kazaljke na satu i preba- 
citi ga u donji srednji položaj - na crvenu skalu sa natpisom "MANUAL" (ručno) 


- ukoliko pilot želi da smanji tenperaturu vazduha u kabini, on okreće 
birač regulatora temperature iz srednjeg položaja u kome stoji u smeru kazaljke 
na satu u pravcu crvene strelice ka natpisu "COLD" (hladno) i drži ga u tom 
položaju 10 do 15 sekundi, odnosno dok se ne oseti da kroz duvaljke u kabinu 
ulazi hladan vazduh; 


- kada se kabina greje ručnim putem postupak je isti, samo što pilot 
okreće dugme regulatora suprotno smeru okretanja kazaljke na satu u smeru 
crvene strelice ka natpisu "HOT" (vruće) i drži u tom položaju 10 do 15 sekundi, 
dok ne oseti da u kabinu ulazi topao vazduh. 


Pošto je birač regulatora temperature pod oprugom, on se posle puštanja 
vraća u srednji - neutralan položaj. 


NAPOMENA; Temperatura u kabini ne može se regulisati ukoliko nije 
uključen prekidač za klimatizaciju ili ako je došlo do električnog otkaza. 


3.8.2_- OTKAZ UREĐAJA ZA PRESURIZACIJU KABINE 


Regulacija pritiska u kabini je potpuno automatska, a vrši se vazduhom koji se u 
kabinu dovodi uredjajem za klimatizaciju. Zbog hermetičnosti kabine, 
dovodjenjem toplog ili hladnog vazduha, kabina se stavlja pod pritisak. Otkaz 
uredjaja za presurizaciju može nastati zbog istih uzroka kao kod otkaza uređaja 
za automatsku regulaciju temperature i zbog nedovoljne zabravljenosti poklopca 
kabine. Ovaj otkaz ustanovljava se po padu diferencijalnog pritiska i porasta 
kabinske visine na pokazivaču, pali se centralna upozoravajuća svetiljka, čuje 
zvučna signalizacija, a na visinama 9000 m i više svetli signalizacija "KAB. 
VISINA 9000 m" na centralnom upozorava jućem panelu. 


Pošto se ustanovi otkaz uredjaja za presurizaciju primeniti sledeći postupak: 
- postaviti regulator kiseonika na "100%"; 
- prekontrolisati postotak uduvavanja u kabinu; 
- prekontrolisati zabravijenost poklopca kabine; 
- prekontrolisati poluautomatski osigurač klimatizacije broj 51. Ako je iskočio 


utisnuti ga, a ako ponovo iskoči smanjiti visinu leta ispod 3000 m čim to uslovi 
dozvole. 
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3.8.3- RASPRSKAVANJE ILI OTPADANJE POKLOPCA KABINE ZA VREME 
LETA 


U slučaju rasprskavanja stakla poklopca kabine ili njenog otpadanja za 
vreme leta dolazi do dekompresije kabine. 


Postupak pilota je da: 
- spusti zaštitno staklo na kacigi; 
- smanji brzinu leta na 300 km/h; 
- smanji visinu leta ispod 4000 m (kada uslovi to dozvole); 
- regulator kiseonika postavi u položaj "100%"; 
- prekine zadatak i uputi se na najbliži aerodrom. 
3.9 - ODBACIVANJE SPOLJNJIH TERETA U SLUČAJU NUŽDE 


Odbacivanje spoljnih tereta sa nosača naoružanja u slučaju potrebe 
moguće je izvršiti električnim i mehaničkim putem. 


UPOZORENJE! Odbacivanje podvestnih tereta (podvesni spremnici za 
gorivo, bombe i nosači raketa sa raketama) elektirčnim putem vrši se 
prekidačem "SALVO" na sledeći način: 


1. Podići poklopac i deblokirati prekidač "SALVO" od žicanog osiguranja; 
2. Pritisnuti prekidač "SALVO" i tada otpadaju svi podvesni tereti na "PASIV"; 
- ako je prekidač "GLAVNI ORUŽNI" isključen, 


- ako je prekidač "GLAVNI ORUŽNI" uključen a prekidač "AKTIV-PASIV" u 
položaju "PASIV". 


Odbacivanje spoljnih tereta mehaničkim putem vrši se u slučaju otkaza 
električne instalacije naoružanja i to povlačenjem ručice "SPOLJNJI TERETI" 
kada sav spoljnji teret otpada "pasivno" ako je prekidač "AKTIV-PAS1TV" u polo- 
žaju "PASIV" a prekidač "GLAVNI-ORUŽNI" uključen. 


NAPOMENA; Spoljni teret u slučaju potreba može se odbaciti električnim 
putem i preko bojevog dugmeta na pilotskoj palici, tj. kao kod redovnog 
korišćenja naoružanja na avionu. U tom slučaju spoljne terete obavezno 
odbaciti "pasivno". 


3.10 - PLANIRANJE SA UGAŠENIM MOTOROM 
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Na slici 3.2 grafički je prikazan najveći dolet pri planiranju sa ugašenim 
motorom u slučaju, kada nema vetra, sa uvučenim stajnim trapom, vazdušnim 
kočnicama i zakrilcima. 


Radi postizanja prikazanih doleta treba održavati optimalnu brzinu aviona 
290 km/h, koja je data samo u slučaju kada je masa aviona 4850 kg. U svim 
drugim slučajevima sa ugašenim motorom za svakih 200 litara utroška goriva 
datu brzinu smanjiti za 5 km/h. Ako je na primer u toku leta utrošeno 1200 litara 
goriva tada planirati sa brzinom 290 - (6x5) = 260 km/h. Svako odstupanje od 
planirane brzine smanjuje dolet. 
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Sa ugašenim motorem, pošto motor ima samookretanje usled strujanja 
vazduha kroz rotor, hidraulička pumpa će stvarati nali pritisak ali ipak dovoljan 


za ispuštanje stajnog trapa i zakrilaca a izvlačenje će trajati duže od normalnog .. 

Pri brzini planiranja sa ugašenim motorom 260 km/h, kada su obrti motora 
8%, stajni trap se ispušta za 34 s sa oko 400 m gubitka visine. Zakrilca se izvlače 
u poletni položaj za oko 5 s sa gubitkom visine oko 50 m. Iz poletno u sletni 
položaj zakrilca se izvlače za 3 s sa 30 m gubitka visine. Sa smanjenjem broja 
obrta motora, vreme izvlačenja se povećava. 






f{max)= 14 
Vi = 290 km/h 
m=4850 kg 


8 000 








100 120 LD 
DALJINA PLANIRANJA {km} 


Slika 3.2 - Dolet u planiranju sa ugašenim motorom 


3.11_- SLETANJE NA AERODROM SA UGAŠENIM MOTOROM 


Procedura prinudnog sletanja na aerodrom zavisi od niza uslova pod 
kojima nastaje prekid rada motora. Ukoliko se raspolaže visinom dovoljnom za 
manevrisanje, najpodesniji način manevrisanja za sletanje sa ugašenim motorom 
prikazan je na slici 3.3. 


Pilot treba da ispusti stajni trap na većoj visini prinudnim putem i izvrši 
manevar tako da dovede avion u pravac sletanja oko 100 m bočno od PSS 
brzinom 280 km/h i uvučenim vazdušnim kočnicama i zakrilcima. Posle bočnog 
nadletanja tačke dodira za oko 100 m, na visini 1250 m otpočeti sa zaokretom za 
180"? sa nagibom oko 30 i brzinom silaženja 10 do 12 m/s. Na polovini zaokreta 
brzina je 260 km/h, a izlazak iz zaokreta vršiti na visini 700 m. Produžiti 
planiranje paralelno sa PSS sve dok se PSS ne projektuje pod uglom od 40% 
pojma iz aviona. Zalazni zaokret za sletanje otpočeti na visini 550-600 m i 

rzinom 260 km/h. U toku zalaznog zaokreta za sletanje podešavati nagib aviona i 
ugao poniranja tako da se iz zalaznog zaokreta izađe na visini 250 mu pravcu 
PSS i brzinom 240 km/h. 


_ | Kadajje sletanje na PSS sigurno, zakrilca se mogu ispuštati prema potrebi 
radi podešavanja proračuna za sletanje. Sletanje na PSS izvršiti normalnim 
postupkom brzinom 220 km/h, bez zakrilaca ili 200 km/h sa zakrilcima. 
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__ Posle sletanja kočiti pomoćnim putem, a po zaustavljanju osigurati 
sedište, isključiti prekidače u kabini i zatvoriti slavinu za dovod kiseonika. 
Osloboditi se padobranskih i sedišnih veza i izaći iz aviona. 


I Dobre manevarske sposobnosti aviona na malim brzinama obezbeđuju 
sigurno manevrisanje. "onj povoljnije obezbediti dovoljnu visinu, a u slučaju 
dolaska na većoj visini od potrebne za manevar sletanja, visinu izgubiti 
manevrisanjem u toku prinudnog sletanja na aerodrom. Postupak prikazan na 
slici 3.3 povoljan je za uslove sa vetrom do S m/s. Kada je jači čeoni ili bočni 
vetar, početak manevra za 180? treba planirati dalje od tačke dodira, i to za oko 
200 m na svakih 3 m/s pojačanja vetra, a treći zaokret isto tako otpočeti ranije. U 
slučaju jačeg bočnog vetra, pravac doleta.ka PSS sa veće visine za. početak 
manevra, odrediti u zavisnosti od pravca i jačine bočnog vetra. 


, Sobzirom na razne uslove, pilot podešava manevar prema tački dodira 
vodeći računa o brzini aviona. 


NAPOMENA; Posle sletanja po potrebi koristiti kočni padobran 
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PA= 30? 
H=700m V= 260 km/či 
Vsil =10-12 m/s 


V=260 km/čić 
H=550-600 m 





|| 


V=240 km/č 
H=250m 


Slika 3.3 - Manevar za sletanje sa ugašenim motorom 


3.12 _- SLETANJE NA PSS SA PRAZNOM GUMOM 


Prskanje gume jedne od nogu stajnog trapa u toku leta veoma je teško 
uočiti i u većini slučajeva pilot neće ni uočiti ovaj otkaz i ići će na sletanje 
normalno. Tek posle sletanja može se uočiti prskanje gume i preduzeti postupak 
za sprečavanje naglog skretanja aviona. U slučaju da je ipak uočeno prskanje 
gume jedne od nogu stajnog trapa, uraditi sledeće: 


- ako je prazna guma prednje noge stajnog trapa, u fazi protrčavanja 
koristiti kočni padobran za što brže zaustavljanje,a nos aviona zadržati podignut 
što duže; 

— ako je prazna jedna od guma glavnih nogu, sletetl bliže onoj ivici PSS 


koja je na strani ispravne noge uz korišćenje padobrana za što brže zaustavljanje 
avlona. 


5.15 - SLETANJE SA N.LEIZVUČENOM PREDNJOM NOGOM 


Ukoliko se .sletanje mora izvršiti sa neizvučenom ili neosiguranom prednjom 
nogom, odmah po sletanju zatvoriti slavinu visokog pritiska goriva i zaustaviti rad 
motora. U toku protrčavanja nos aviona zadržati u položaju za sletanje. Kada 
postane otežano održavanje nosa aviona, ispustiti kočni padobran i kontrolisano 
spustiti nos aviona na PSS. 


PAŽNJA! Zabranjeno je sletanje sa neizvučenom ili nezabravljenom jednom od 
glavnih nogu stajnog trapa, jer , zbog visokog stajnog trapa dolazi do jače 
naginjanja' aviona u stranu neizvučene node i ugrožavanja bezbednosti 
posade. 
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5.14—- SLETANJE SA NESIMETRIČNIM OPTEREĆENJEM 


Ukoliko treba izvršiti sletanje sa nesimetričnim opterećenjem usled 
nepražnjenja nekog spremnika za gorivo u krilu, na većoj visini proveriti 
ponašanje aviona na brzini prilaza za sletanje sa konfiguracijom za sletanje i sa 
povećanom brzinom ići na sletanje. 


3.15 —_- SLETANJE SA OŠTEĆENJEM NA ZMAJU 


Ako je za vreme leta došlo do oštećenja na avionu, na većoj visini proveriti ponašanje 
aviona na minimalnim brzinama leta bez i sa izvučenom konfiguracijom za sletanje. Na osnovu 
ponašanja aviona odrediti način i brzinu prilaženja za sletanje. 


PAŽNJA! Po izvlačenju stajnog trapa i zakrilaca više ih ne uvlačiti i sa konfiguracijom za 
sletanje snižavati prema aerodromu i sleteti. 


3.16 - NAPUŠTANJE AVIONA NA ZEMLJI I U LETU 


3.16.1 - OPŠTE 


Avion N-62 je opremljen automatskim izbacivim sedištem MARTIN 
BEKER Mk YU 10 LB za prinudno napuštanje aviona u letu i na zemlji. Izbacivo 
sedište automatski izvlači padobran 0,5 sekundi posle izbacivanja, a 1,5 sekundi 
posle izbacivanja aktivira sistem za odvajanje sedišta. Iznad 5000 m padobran 
će se otvoriti 0,5 sekundi posle dostizanja visine 5000 m u slobodnom padu, 
nakon čega će se dalji postupak normalno nastaviti. Napuštanje aviona 
upotrebom izbacivog sedišta je moguće izvršiti na svim brzinama aviona. 

apuštanje aviona će biti lakše i uspešnije ukoliko se vrši na manjim brzinama 
leta zbog manjeg dinamičkog udara. Kea kad god je to moguće, da se 
pre aktiviranja sedišta brzina aviona smanji ispod 500 km/h. 

U slučaju otkaza pojedinih automatskih funkcija izbacivog sedišta, 
predviđen je pomoćni postupak koji omogućava odvajanje sedišta od pilota i 
otvaranje padobrana. 

Uspešno napuštanje aviona u svim slučajevima umnogome će zavisiti od 
dobrog poznavanja i pravilne pripreme potrebnih postupaka za razne slučajeve 
prinudnog napuštanja aviona u letu ili na zemlji. 


3.16.2 - POSTUPCI PILOTA, PRI NAPUŠTANJU AVIONA NA ZEMLJI 





_. Napuštanje aviona na zemlji upotrebom izbacivog sedišta vrši se na slededi 
način: 
- privuci noge što bliže sedištu, nasloniti glavu čvrsto na 
naslon, priljubiti leda što više uz sedište a laktove ruku uz telo; 


— zatvoriti oči; 

— povući ručicu za aktiviranje sedišta, držeći ruke što više uz telo. 

Odmah po povlačenju ručice za aktiviranje sedišta, sedište će se aktivirati. 
Otvaranje padobrana i odvajanje sedišta bd pilota biće izvršeno automatski. 
Ručica za aktiviranje sedišta će posle odvajanja sedišta od pilota ostati u 


njegovim rukama, a kaiševi za vezivanje nogu ostade na nogama automatski 
odvojeni. 
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3.16.3 - POSTUPCI PILOTA PRI NAPUŠTANJU AVIONA U LETU 


_. Napuštanje aviona u letu upotrebom izbacivog sedišta vršiti na sledeći 
način: 
— javiti svoju poziciju i obavestiti o odluci za napuštanje aviona; 
— spustiti zaštitno staklo pilotske kacige na lice; 
— zabraviti uređaj pilotskih veza; 
= prevesti avion u horizontalan let (ako je to moguće)i smanjiti brzinu 
aviona; 
_— privući noge što bliže sedištu, nasloniti glavu čvrsto na naslon, priljubiti 
leđa što više uz sedište, a ruke uz telo; 
— zatvoriti oči; 
— povući ručicu za aktiviranje sedišta držeći ruke što više uz telo. 
Odmah po povlačenju ručice za aktiviranje sedišta, sedište će se aktivirati. 
Otvaranje padobrana i odvajanje sedišta od pilota biće izvršeno automatski. 


Ručica za aktiviranje sedišta će posle odvajanja ostati u rukama pilota, a kaiševi 
za vezivanje nogu ostade na nogama automatski odvojeni. 


NAPOMENA; Ukoliko se noge ne privuku bliže sedištu pre aktiviranja 
biće automatski privučene kaiševima kojima se noge za tu svrhu 
vezujuć! pored toga uvek je povoljnije blagovremeno privući noge bli- 
že sedištu. 


3.16.4 - POSTUPCI ZA RUČNO ODVAJANJE PILOTA OD SEDIŠTA 


Uređaj za ručno odvajanje pilota od sedišta predstavlja pomoćni postupak 
da se aktivira uređaj za otpuštanje pilotskih veza od sedišta. Koristi se prilikom 
otkaza pištolja uredjaja tega ili barometarsko-vremenskog automata, čime se 
ponovo aktivira automatski uređaj od mesta gde je bio zaustavljen. 


U slučaju da posle izbacivanja sedišta iz aviona ne dođe do izvlačenja 
padobrana za stabilizaciju glavnog padobrana, i odvajanja pilota od sedišta, 
uraditi sledede: 

— pritisnuti dugme na ručici za odvajanje pilota od sedišta i povući ručicu 
nagore; 

—- povlačenjem ručice uspostavlja se ponovo automatski rad izbacivog 

sedišta, bez obzira u kojoj je fazi automatskog procesa izbacivanja sedišta 

došlo do otkaza. 


NAPOMENA: Da bi se sprečilo nehotično podizanje ručice za ručno 
razdvajanje, postoji mehanizam koji je zabravi i ne može se 
podići sve dok se ručica za aktiviranje izbacivog sedišta ne 
izvuče iz svog kućišta. 


3.16.5 - POSTUPCI NAKON OTVARANJA PILOTSKOG PADOBRANA 
Pošto napuštanje aviona može biti iznad kopna ili iznad mora, pilot treba da 
primeni odredjeni postupak nakon otvaranja pilotskog padobrana. 
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a - Napuštanje aviona iznad kopna 
Ako je napuštanje aviona izbacivim sedištem izvršeno iznad kopna, nakon 


odvajanja od sedišta izvršiti sledeće: 

- na visini oko 500 m iznad zemlje razdvojiti priključke sa svake strane 
paketa za preživljavanje. Paket za preživljavanje će otpasti vezan za uže i 
zadržati se na rastojanju oko 4 m ispod pilota; 

- posle prizemljenja disk brzorastavne brave postaviti u položaj 
"RELEASE" (deblokirano), pritisnuti je i osloboditi se padobransko-sedišnih veza. 


NAPOMENA: Pre nego što se otpusti paket za preživljavanje, osmotriti teren na 
koji treba da se izvrši prizemljenje.Ako je teren stenovit ili 
prekriven drvećem preporučuje se zbog izbegavanja povreda 
prouzrokovanih zakačinjanjem paketa za preživljavanje, da paket 
do samog prizemljenja ostane pričvršćen za padobran. Takodje se 
preporučuje ako se prizemljenje vrši na pošumljenom terenu, radi 
sprečavanja povrede lica, kiseonička maska treba da ostane na licu 
pilota. 


b - Napuštanje aviona iznad mora 
Ako je napuštanje aviona izbacivim sedištem izvršeno iznad mora, pored 


postupaka koji su urađeni kao pri napuštanju aviona iznad kopna, treba uraditi 
sledeće: 
- u momentu dodira površine vode sa paketom za preživljavanje pritisnuti 
disk brzorastavne brave padobranskih veza i osloboditi ih se; 
— aktivirati pojas za spašavanje; 
— pomoću uzeta privući paket za preživljavanje; 
- ukoliko ne dodje do automatskog naduvavanja čamaca, aktivirati ga 
ručno; 
— uvući se u čamac sa stražnje strane koristeći pri tome ručicu za 
ulaženje; 
dalje postupiti zavisno od situacije koristeći sva sredstva iz ličnog pribora za 
preživljavanje. 


POSTUPVI NAKON PRINUDNOG SLETANJA ILI UDESA PRI SLETANJU 
U slučaju prinudnog sletanja ili udesa pri sletanju, radi što bržeg napuštanja 
aviona uraditi sledeće: 


— odbraviti i podići poklopac pilotske kabine; 
osigurati sedište; 
okrenuti disk brzorastavne brave u položaj "RELEASE"; 
pritisnuti disk i osloboditi se od sistema veza padobrana; 
levom rukom odvojiti priključak za ličnu opremu i to deo koji pripada pilotu 
od dela koji pripada sedištu; 
- odvojiti gajtan koji je vezan za paket za preživljavanje. 
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4 - PODACI ZA KONTROLU I PRORAČUN LETA 


4.1 - OTKLONI KOMANDNIH POVRŠINA 


a- Zakrilca 


Otklon: - poletni položaj 
- sletni položaj 


b- Krilca 


Otklon: - nagore 
- nadole 


c - Krmilo pravca 
Otklon: - levo 


- desno 


d - Horizontalni rep - krmilo visine 


Otklon: - nagore 
- nadole 


25? +30 
35? +40' 


16" 30' 
12224 


26"40'+ 50 
26"40 + 50" 


13?46' 
9212 


4.2 - SOPSTVENA MASA | POLOŽAJ CENTRA MASE 


Pod sopstvenom masom aviona podrazumeva se masa potpuno opremljenog 
aviona prema obrascu VOB- 012 sa "neutrošivim" gorivom i odgovarajućim punjenjem 
u instalacijama - (mazivo, hidro-ulje, kiseonik) i nosačima podvesnih tereta, koja za 
avion N-62 iznosi 3230 + 35 kg. 

Položaj centra mase je određen u odnosu na repernu ravan koja se nalazi na 
rastojanju 1,314 m ispred ose okvira br. 2, te je: 


TABELA 14 - Mase, kraci i momenti sopstvene mase aviona i obeveznih 








tereta 
Opterećenje Masa (kg) Momenat (kgm) Krak (m) 
Sopstvena 3230 21408,4 6,628 
masa 
1305 8376,7 6,419 

Utrošio gorivo 

80 267,8 3,348 
Pilot u I kabini 

80 379,3 4,741 
Pilot u II kabini 




















- udaljenost prednjeg oslonca od početne ravni 3,/763 m, 


— udaljenost početka SAT od početne ravni 5,937 m, 
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— veličina SAT je 2,143 m. 


Objašnjenje: 
= St.trap IZVUČEN | n———=|——=—| 
1 St.trap UUUČEN | nn ER 
ARUMIAAAMIA NO KAOIK KOOK 








3400 3600 3800 4000 4200 4400 4600 4800 m (kg) 


Konfiguracija: avion bez podvesnih tereta. 
mp = 4775 kg; XA = 26,16 % SAT. 


Slika 4.1l - Promena položaja centra mase sa potrošnjom goriva 


Na dijagramu 4.1 dat je grafički prikaz promene položaja centra mase sa 
potrošnjom goriva i uticaj položaja stajnog trapa. 


4.3- PROVERA PRAVILNOG RADA MOTORA 


Dijagrami dati na slikama 4.2 do 4.4 su neophodni za proveru pravilnog 
rada motora. Za njihovo korišćenje potrebno je znati temperaturu i pritisak 
spoljnog vazduha. 

Podešavanje protoka goriva na motoru zavisno od položaja ručice gasa i 
pritiska vazduha na ulazu u kompresor vrši se barometarskim regulatorom. 
Proveru rada ovog regulatora na malom gasu na zemlji obaviti prema dijagramu 
(slika 4.2). 

Rad odušnog ventila je upravljan pneumatski preko kontrolnog ventila. 
Za proveru podešenosti sistema za odušivanje služi dijagram (slika 4.4). 

Vreme ubrzanja ispravno podešenog motora može se proveriti prema 
dijagramu (slika 4.3). 

Pri proveri rada motora na zemlji potrebno je isključiti uređaj za klimatizaciju (bez 
oduzimanja vazduha iz kompresora). 
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U ijan; 
PREVSSNS 16.4.083 
se FP FE HEHE EH 
SEEELE TODTTTE)I 
H+ rprrbz 
a LLI U TILL MMI I 
= Pri ubrzanju ventil se "+b4 sa s Klimatizacija 
83 = mora zatvoriti unutar HEJ 2 
mi TITIZIZOI = ovom 


gornjeg dela krive (0,5%). AZ 
82 |— Pri usporenju ventil se UPTIVKŽZA| 
— mora otvoriti unutar 
Bt cele krive (1 %). 


BROJ OBRTAJA MOTORA {(%} 
= 
D 


-S50 -40 30220 10 0 10 20 30 40 50 
TEMPERATURA OKOLINE /%C/ 


Slika 4.4 - Područje otvaranja odušnog ventila 


4.4- POPRAVKA POKAZIVANJA BRZINOMERA 


Da bi se odredila stvarna brzina aviona u letu, neophodno je izvršiti popravku 
očitane brzine po brzinomeru, zbog grešaka koje se javljaju kao posledica 
konstrukcije brzinomera, mesta ugradnje i uslova leta: 


Vi - Instrumentalna brzina, koju nam pokazuje instrument - brzinomer čija 
skala u sebi sadrži standardnu adijabatsku korekciju stišljvog vazduha 
za nivo mora (H =0 m), unetu pri samoj kalibraciji. 

VI - Indicirana brzina je brzina koja se dobije kada izvršimo korekciju Vi za 
grešku instrumenta ( A Vi) 
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VIi=Vi+AVi 
Kada se govori o grešci instrumenta uglavnom se misli na mehaničke greške. Na 
svakom avionu je priložena tablica grešaka instrumenata brzinomera. 


Ve - Kalibrisana brzina je korigovana indicirana brzina za grešku 
položaja davača pito-sistema (A Vp ) 


Vec=Vi+ AVp 


Vs - Stvarna brzina, predstavlja brzinu kretanja aviona u odnosu na 
okolni vazduh, odnosno na zemlju kada nema vetra. Dobija se 
korekcijom kalibrisane brzine za deo stišljivosti vazduha (za H = 0) 
, kao i korekcija usled promene gustine vazduha sa visinom leta. 
Ove korekcije su unete u dijagram Hs - M - Vc - Vs_ na slici 4.6. 


Položajna greška kao posledica položaja ugradnje pito-instalacije i 
brzinomera, dobijena je ispitivanjem u letu i data je na dijagramu (slika 4.5). 


AYp 
{km/h} 














Slika 4.5 - Položajna greška brzinomera 


NAPOMENA: U planiranju leta pilot treba da uzme u obzir sve greške, kako bi 
dobio stvarnu brzinu leta i tačno preračunao dolet i vreme trajanja leta 
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Primeri: korišćenje dijagrama Hs- M -Ve- Vs: 


Hs G) M 
2) pu (Di C) poznato Hs i Ve 
Gi G) traženo M i Vs 


£) Vs 


Slika 4.7 - Upotreba diilaagrama Hs- M -Vc- Vs u uslovima standardne atmosfere 






C, G)i G) poznato HsVetu 
G)i(G) traženo Mi Vs 





at 


tH 






Vs 
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Slika 4.8 - Upotreba dijagrama Hs - M -Vc- Vs u uslovima odstupanja 
od standardne atmosfere (ty - temperatura vazduha na 
visini) 


4.5- POPRAVKA POKAZIVANJA VISINOMERA 


Za dobijanje stvarne visine leta treba kao i kod brzinomera izvršiti korekcije očitane 
visine po visinomeru zbog grešaka koje se javljaju kao posledica konstrukcije 
visinomera ugradnje i uslova leta: 











Upravljanje 











Hi - Instrumentalna visina je ona koju nam pokazuje sam visinomer 
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Hi - Indicirana visina je korigovana instrumentalna visina za grešku samog 
instrumenta (A Hi), a čije vrednosti su date u tablici "instrumentalne greške 


visinomera" priloženoj na svakom avionu 


Hi= Hi +AHi 


Hs - Stvarna visina predstavlja visinu aviona u odnosu na aerodrom na čijem 
nivou vlada atmosferski pritisak čija je vrednost postavljena na visinomeru. 
Dobija se korekcijom indicirane visine za vrednost položajne greške (A 


Hp). 


Hs=HI + AHp 


Položajna greška je dobijena iz ispitivanja u letu a prikazana je u dijagramu na slici 4.9 


u zavisnosti od brzine i visine leta. 
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Slika 4.9 - Položajna greška visinomera 
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4.6 - DUŽINE POLETANJA | SLETANJA 
4.6.1- DUŽINE POLETANJA 

Na slikama 4.10 do 4.12 prikazane su dužine zaleta i ukupne dužine 
poletanja sa preletom prepreke od 15 m. 

Dužine poletanja prikazane su u zavisnosti od atmosferskog pritiska i 
temperature na aerodromu, težine aviona, brzine vetra kao i spoljnjeg opterećenja 
aviona na betonskoj PSS. 

4.6.2 - DUŽINE SLETANJA 

Na slici 4.13 prikazane su dužine pretrčavanja i ukupna dužina sletanja sa 
preletom prepreke od 15 m za date uslove: temperatura i pritisak spoljnjeg 
vazduha, masa aviona na sletanju i komponenta vetra. 


4.6.3 - KORIŠĆENJE DIJAGRAMA 


Uslovi na poletanju: 


— Masa aviona 4615 kg 

— Temeperatura spoljnjeg vazduha 15"C 

— Visina aerodroma (po pritisku) 500 m 

— Komponenta vetra (u pravcu poletanja) 0 m/s i 6 m/s 


Prema dijagramu dužina zaleta iznosi 690 m (A-B-C-D-E), a ukupna dužina 
poletanja 1080 m (A-B-H-l-J) bez vetra. Ukoliko je komponenta vetra 6 m/s dužina 
zaleta iznosi 570 m (A-B-C-D-F-G), a ukupna dužina poletanja 880 m (A-B-H-l-K- 
L). 


U levom uglu dijagrama prikazana je brzina uzletanja po brzi nomeru u 
zavisnosti od mase aviona na poletanju. 


4.7- POTROŠNJA GORIVA, DOLET | TRAJANJE LETA 





4.7.1 - OPŠTE 


Za proračun potrošnje goriva i pređenog puta u poletanju, penjanju i 
spuštanju, kao i u horizontalnom letu na različitim visinama, dati su neophodni 
dijagrami na slikama 4.15 do 4.30. Koristeći date dijagrame lako se može odrediti 
dolet i vreme trajanja leta. 


Podaci o potrošnji goriva su dati na osnovu ispitivanja u letu i svedeni su na 
standardne uslove za date visine i poletnu masu aviona. 


4.7.2 - POTROŠNJA GORIVA U POLETANJU, PENJANJU | SPUŠTANJU 





Utrošak goriva u poletanju, penjanju i spuštanju, sveden na poletnu masu i 
standardne uslove za razne visine, predstavljen je na dijagramima (slika 4.15 do 
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4.18). 


Predjeno horizontalno rastojanje u toku penjanja i spuštanja 
svedeno na poletnu masu i standardne uslove za razne visine, 
predstavljeno je dijagramima (slika 4.19 do 4.22). 


PRIMER: U varijanti aviona N-62 sa: 


— 1 kopilotom, 

— kontejnerom sa topom i municijom, i 
— 4 xL-128-04, 

- penjanje pri n =98% na H =6000 m, 
— spuštanje na relantu. 








091.VTUP.014 
16.4.090 


Upravljanje 








"_. = 
= 
| 
" kg 
GE a 
o BaT di. 
ram b: 
ŽS27 E 
%5% + 
23 s g 
o £ o — = 
"NJ: HETH 
SGTIC s Mo 5 
SEE mu 
S 242 ! 
i OS 
o (RO | 





























XX 








4, 








N 


IATAVAV) 
" AFRGGK = 
INJVZU 





Au ZAUZAZA Ii 





LI 
NUI ; 


ZLI 


f 
DUŽINA ZALETA { UKUPNA DUŽINA POLETANJA (m} 


MASA AVIONA U POLETANJU (kg) 


POGO 


;- 
LY/UDLJIA. NA IWNONIZKA 
Od V1JIZN VNIZKG 











01.VTUP.014 
16.4.081 








Upravljanje 





I sluojajod vurzap. oudna() a 


19|02 — 


zeluslugolao 


BH SEM 


2 SEZG 
ZH SE05 " DUČIAD DSOJA - 


Bu 009+ SARE ANE TI | ZVAO 

SLE RISTO 
NENN= 5 ZMD// au 
KB SSGGL LI S Za mu 


PA 007+ wodog ualjusjdo uoino + 
; ralusgelajde ouljodg_=- 


TCNYIJTIOd YN_YTIOVJNDIINOJN 











U 
SG 


AGA A 


PRODRELE TOO E DELE 
NARUKESENNENEE= 4 


Mead 
MM mm /av/a 





Od VIJIZN VNIZGOG 


o. 
= 


LJUTI TA. NA SMONIZGA 


Ma 
NSSENSVESNENE 788) 
SG UEEBENENŽ/ENE) 
a SLIVU DEL. 
Wan mak 


d 
CI 
Č) 


NAZI 
Ni 


VAZI 
Zeo Gata na 


Za 
Zu 


= 
U 
% U 
mm : 


NJ 


(/ 


ZA na LN 


Nm 
u 
IE 
i 
— 
u 
= 





N7 
Mo 
UZ 








LIN JNJUJM 
_TINUN ZU 





/ZVZVZ 


TE 


_OET) ZU 














01. VTUP.014 Upravljanje 
16.4.082 











; 922 333 
a SETU 
Z sa8 mm mm = 
£_ "35% 0082 :: 
MS i 
o a 
ž.,$8_ 8 9 
Lu 
S OTE U = 
u U (= MM 
ur A G 
EI S m Ž 
u f£+ ae O GE 
s 895 7 s 25 
FES: se s NG 
O = = eg = r 
az 20 O | U 
zx. KE (ej | 
MU a OM 
w, 
(VRS SHEME KUM 
0 
PC 
Ci ili 
(o 
+ š_ 
ie E 
u 
ali 
+ 





ka 
o) 





2500 


HOO 
DUŽINA ZALETA ! UKUPNA DUŽINA POLETANJA 


TE 


Ke zale 
uji 
ed 
zaiji 
_ 
= sa 





£ 
Na s ! 
22 \ 
aa 
Mal 





BENU 


NN NN 

IDI 

NN UZ 

I NG Za mu 

HENE "NE WOZETTEH 

FP EM FEFEH 
/ 


ULSOU za. 
MASNE | 
1 - Ne 


k 
= 


TZC I 
Zane 


Z 


a 
sl 
A PE ba 


VIVE 
PE 
SME 
a 
KENEURJ 


1006 





so 








Pazi mm 


TEMPERATURA VA ZDUHA 























KaNsu' 
MIR Hg 
Seazlka s + l u 
Ž // Ki Mi i HM CZ) JA RANA 


Od VIJIZO tNIZNO 








25 





SO 
MASA AVIONA U POLETANJU. go 





30 





2 








( masa aviona je 6035 kg, 5635 kg,5835 kg ) 


Slika 4.12 - Poletanje aviona sa betonske PSS 
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KONFIGURACIJA NA SLETANJU: 
Bez spoljnjih oterećenja 
Objašnjenje: 


Zokrilca izvučena 359 
-— Masa aviona 4615 kE 
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Slika 4.14 - Sletanje aviona na betonsku PSS sa upotrebom ko-nog padobrana 
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Korišćenjem dijagrama na slikama 4.16 i 4.20, dobija se: 


a) Utrošak goriva u poletanju i penjanju Oa =322 kg, 
b) Utrošak goriva u spuštanju Ob = 380-322 = 58 kg, 
c) Pređeni put u poletanju i penjanju Sc = 90 km, 
a) Pređeni put u spuštanju Sd = 171- 90 = 81 km. 


Utrošak goriva u spuštanju dat je u uslovima spuštanja na 
relantu i brzinom najbolje finese. 

Pošto se u stvarnim uslovima retko vrši spuštanje pod ovim 
uslovima, utrošak goriva u spuštanju računati na osnovu snage 
motora sa kojom se spuštanje vrši i potrošnje goriva na srednjoj 
visini iz dijagrama na slikama od 4.23 do 4.26. 


4.7.3- POTROŠNJA GORIVA NA RAZNIM VISINAMA LETA 


Potršonja goriva na raznim brzinama i visinama leta, sa 
naznačenim karakterističnim snagama motora prikazana je dijagra- 
mima (slika 4.23 do 4.30). Potršnja goriva je svedena na standarne 
uslove leta i poletnu masu pojedinih konfiguracija, a prikazana je u 
obliku časovne potrošnje goriva (slika 4.23 do 4.26) i kilometarske 
potrošnje (slika 4.27 do 4.30). 


NAPOMENA: Iz dijagrama Hs-M-Vc-Vs (slika 4.6) naći željene 
Vi i Vs na odredjenoj visini leta, a zatim na 
osnovu VSs, naći potrošnju goriva. 


Primer: U varijanti aviona N-62 sa: 


— jednim pilotom, 

— kontejnerom sa topom i nunicijom, 

— 4 xL-128-04, 

zadati put S =300 km, 

— visina leta H = 4000 m, 

stvarna brzina Vs = 600 km/h (Vi = 500 km/h) 


a) IZ dijagrama (slika 4.24): 
- vreme leta t = 
- za Vs = 600 km/h na H = 4000 m utroši se po di- 
jagramu g =1010 kg/h, te je O = gxt = 1010 kg/h x 
0,5 h = 505 kg potrebnog goriva. 
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H Konfiguracija aviona: Penjanje: Spuštanje: 
{m} - sve uvučeno % n= 100% - relant 
= bez spoljnih ogoterećenja HC 6000m V, = 470km/h -V;? 360 km/h 


- potetna masa m) = 4615 kg HT SO00Mm M; = 0,55 


VISINA LETA 
kd 
8 
o 





100 a(kg) 
UTROŠAK GORIVA 
Slika 4.15 - Utrošak goriva u toku poletanja, penjanja i 
spuštanja (myy = 4615 kg) 










Konfiguracija aviona: Penjanje: Spuštanje: 
= sa jednim pilotom . — n = 96% --- relant 
- kentejner sa topom | municijom V, = 400 km/h. V, = 300 km/h 
(m} - 4xL - 128 — 04 =--Nn'= 95% JE 

= poletna masa m,= 5835 kg V, = 370 km/h 
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Slika 4.16 - Utrošak goriva u toku poletanja, zgonan ai 
spuštanja (Msv = ) 
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16: 4408 
Konfiguracija aviona; Penjanje: I mm" 
= sa jednim pilotom —_— ) = 98% =-- relan 
H = kantefner sa topom { municijom V; = = 430 km/h CM = "520 km/h 
{m) = 2 x podvesni spremnik === n'= "95% 
= 2 x FAH = 250. . V; = 400 km/h 
- poletna masa mp = 6030 kg 
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Slika 4,17 = Utrošak goriva u toku poletanja, penjanja 
i spuštanja (may = 6030 kg} 


Konfiguracija aviona: Penjanje: Spuštanje: 
= sa jednim pilotom — n = 98% z-z relant 
H_{ = kontejner sa topom i municijam V, = 370 km/h V; = 290 km/h 
{m}| - 4 x SN3 = 10 === n'= 95% 
= poletna masa m_ = 6035 kg V{ = 340 km/h 
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Slika 4.18 - Utrošak goriva u toku poletanja, penjanja i 
spuštanja (msv = 6035 kg) 
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APtaena aviona: SE Spuštanje: 
H | = sve wučeno 00% = relant 
{m}| = bez ake opterećenja H %k pora V, = 470km/h - Vi = 360 km/t 
= poletna masa m) = 4615 kg H 2 6000m M = = 0,55 
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Slika 4,19 = Predjeni put u toku poletanja, penjanja i 
spuštanja (mag = 4615 kg} 







Konfiguracija avlona; NAJ, Spuštanje: 
M = sa Jednim pilotom — 96% =--- relant 
{m) = kontejner sa topom | municijom - = 400 km/h V) = 300 km/h 
= đ$xL = 128 = 0 -——-- 95% 


= poletna masa m, = 5835 kg : "= = 370 km/h 
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Slika 4.20 - Predjeni put u | toku poletanja, penjanja i 
spuštanja (Msv = 5835 kg) 
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Konfiguracija aviona: Penjanje: Spuštanje: 
- sa jednim pilotom — n= 98% --- relant 
= kontelner sa topom I municijom V, = 430 km/h V; = 220 km/h 
H - 2 x podvesni spremnik. === Nm 95% 
(m}| —_2x FAB - 250 _—Vp = 400 km/h 


= poletna masa m_ = 6030 kg 
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$8lika 4.21 - Predjeni put u toku poletanja, penjanja 
i spuštanja (myy = 6030 kg) ' i 


Konfiguracija avlona: Penjanje: Spuštanje: 
= sa Jednim pilatom — n= 98% --- fetant 
HM _{|_- kontejner sa topom i municijom V; = 370 km/h V; = 290 km/h 
(m)| - 4 x SN3 = 100 --- n'= 95% 

- poletna masa m_ = 6035 kg V;= 340 km/h 
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Slika 4.22 - Pređeni put u toku poletanja, penjanja i 
spuštanja (msy = 6035 a) 
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Konfiguracija ovlona: 
- sve uvučeno 
a - bez spoljnjih opterećenja 
(kg1h). - poletna masa mg = 4615 kg 
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Slika 4.23 - Potrošnja goriva (Časovna) za vreme visine leta i režime rada 
motora (Ce = 4615 kg) 
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U 1Pa) J 
_—_-v 16.4.091 
Konfiguracija avšona: 
g = sa jednim pilotom 
= kontejner sa topom i municijom 
(kgth) - 4x L-128-04 


- poletna masa my = 5835 kg 
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Slika 4.24 - Potrošnja goriva (časovna) za razne visine leta i režime rada 
motora (msyv = 5835 kg) 
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Konfiguracija aviona: 
9 = sa jednim pilotom 
= kontejner sa topom i municijom 
(kglh) - 2 x podvesni spremnik 
= 2 x FAB=250 
= poletna masa m, = 6030 kg 
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Slika 4.25 - Potrošnja goriva (časovna) za razne visine leta i režime 
rada motora (msy = 6030 kg) 
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Konfiguracija aviona: 


- sa jednim pilotom 


g - kontejner sa topom i municijom 
= 4 x SN3-100 
(kgih) = poletna masa mg = 6035 kg 
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Slika 4.26 - Potrošnja goriva (časovna) za razne visine leta i režime rada 
motora (msv = 6035 kg) 
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Konfiguracija aviona: 
= sve uvučeno 
vs! - bez spoljnjih opterećenja 
Jedi = poletna masa m, = 4615 kg 
(kmikg) ma 





804 85% | | || || 
GMC ME MAME 
("90% 






































00 S00 so 700 B00 400 
STVARNA BRZINA %(kmih} 


Slika 4.27 - Potrošnja goriva (kilometarska) za razne visine leta i režime 
rada motora (msvyv = 4615 kg) 
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Konfiguracija aviona: 
= sa jednim pilotom 
VIA - kontejner sa topom I municijom 
(kmikg) = 4x L-128-04 


- poletna masa m, = 5835 kg 
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Slika 4.28 - Potrošnja goriva (kilometarska) za razne visine leta i režime 
rada motora (m = 5835 kg) 
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Konfiguracija aviona: 







- sa jednim pilotom 

= kentejner sa topom i municijom 
= 2 x podvesni spremnik 

= 2x FAB-250 

= poletna masa m, = 6030 kg 
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Slika 4.29 - Potrošnja goriva (kilometarska) za razne visine leta i 
režime rada motora (msy = 6030 kg) 
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Konfiguracija oviona: 


Ve! = sa jednim pilotom 
s!9 - kontejner sa topom i municijom 
(kmikg) = 4x SN3-100 

= poletna masa m, = 6035 kg 


KILOMETARSKA POTROŠNJA 
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Slika 4.30 - Potrošnja goriva (kilometarska) za razne visine leta i režime rada 
motora = (m = 6035 kg) 
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b) Iz dijagrama (slika 4.28): 
- za Vs = 600 km/h na H=4000 m kilometarska potrošnja 
je Vs/g = 0,6, te je 
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G = S/Vs/g = 300 km /0.6 km/kg = 500 kg potrebnog goriva 
4.7.4 - DOLET I TRAJANJE LETA 


Dolet i trajanje leta aviona, odredjuje se na osnovu potrošnje goriva (u 
poletanju, penjanju, spuštanju i na visini) i raspoloživoj količini goriva. 


Raspoloživa količina goriva se odredjuje na taj način što se ukupna 
količina goriva umanji za količinu goriva za razlaz u trajanju od 3 min ( = 30 kg), 
neutrošeno gorivo (35 kg) i rezervu goriva od 10% (130 kg). 


Gorivo MG-1 ima specifičnu masu od 0,789 kg/1 na temperaturi od 15"C. 
Korigovanje ove vrednosti zbog promene temperature, vrši se tako što se za 
svaki 1"C povećanja, odnosno smanjenja temperature, u odnosu na standardnu, 
smanjuje, odnosno povećava specifična masa goriva za =0,001. 


Primer: — Pri temperaturi goriva od 35 "C specifična masa goriva biće: 
0,789 - (20 x 0,001) = 0,769 kg/1. 
Ukupna količina goriva bi u ovom slučaju bila: 
0,769 kg/1 x 1600 | = 1230 kg goriva. 


Napomena: Smanjenje mase aviona, usled potrošnje goriva za 
vreme leta, nije uzeto u obzir pri proračunu potrošnje 
goriva. 








01. VTUP.014 Upravljanje 
16.4.134 








5 - OSNOVNI PODACI O AVIONU 


5.1- OPŠTE 


Školsko-borbeni mlazni avion N-62 (slika 5.1) je metalni jednomotorni 
dvosed, dozvučnih brzina, namenjen Za: 


— savremenu letacku obuku (osnovna varijanta), 

— osnovnu borbenu obuku, 

—  trenažu pilota, 

— višestruku taktičku upotrebu kao laki borbeni avion i 
vuču vazdušnih meta 





Slika 5.1 - Školsko-borbeni avion N-62 


Pogonsku grupu aviona N-62 sačinjava turbomlazni motor RR VIPER-632-46 
koji može da razvije staticki potisak od 1777 daN. 

Avion je snabdeven hidrauličkim i kombinovanim elektromehaničkim uređajima 
koji omogućuju lako i precizno upravljanje. Pilotski prostor je presurizovan i 
klimatiziran, sa ugrađenim izbacivim sedištem 0-0 i snabdeven opremom koja 
omogućuje efikasnu upotrebu aviona danju i noću. 

Za poletanje i sletanje koristi betonske i pripremljene travnate PSS, i ima 
mogućnost samostalnog pokretanja motora . 

Za skraćivanje staze poletanja i sletanja, avion se oprema startnim 
raketama, odnosno kočnim padobranom. 

Koncipiran je tako da je lak za održavanje i korišćenje u poljskim uslovima. 

Kao laki borbeni avion naoružava se streljačkim, bombarderskim i raketnim 


naoružanjem. 
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Performanse aviona; 
- brzina aviona 880 km/h 
(Za H= 2000 m) 0,8 Ma 

- brzina uzdizanja (naH=0m) 29 
m/s 
- plafon leta 14800 m 
- dužina poletanja - zalet I 640 m 

i sletanja (m = 4750 kg) - protrčavanje 

570 m 
— dolet (maks. masa sa potkrilnim 

spremnicima) 2050 km 
-_ taktički radijus 

Ni - Ni - Ni - (5 min.borbe) 300 km 


5.2 - KONSTRUKCIJA AVIONA 


5.2.1- OPŠTE 


Avion N-62 je slobodnonoseći niskokrilac, potpuno metalne konstrukcije, 
sa uvlačećim stajnim trapom tipa tricikl. 

Krilo aviona je strelasto, dvoramenjačno sa jednom pomoćnom ramenjačom 
i frezovanom oplatom u korenom delu krila, a u završnom delu klasična sa 
rebrima i uzdužnicama. Veza sa trupom je izvedena preko šest priključnih 
tačaka. 

U krilu su smešteni integralni krilni spremnici za gorivo i glavne noge stajnog 
trapa. Okovnim vezama podvešena su zakrilca i krilca na zadnju ramenjaču a 
pokretanje se vrši pomoću  servopokretača  elektro-hidrauličkog, odnosno 
hidrauličkog tipa. 

Za nošenje raketno-bombarderskog naoružanja, kao i podtrupnih 
spremnika goriva, avion je snabdeven sa četiri potkrilma nosača naoružanja, s 
tim da su unutrašnji potkrilni nosaći povezani sa uredjajem za gorivo. 

Repne površine se sastoje od horizontalnog obrtnog repa i vertikalnog 
stabilizatora sa krmilom pravca. 

Horizontalne repne površine su dvodelne, obrtnog tipa, a po geometriji 
strela sa negativnim dijedrom (-10?). Konstrukcija se sastoji od dve ramenjače, 
rebara, uzdžnica i nosača oplate, a površine su preko veznih elemenata spojene 
sa jedinstvenom obrtnom osovinom ugrađenom na zadnjem delu trupa. 
Komandovanje = obrtnim repom vrši se pomoću hidraulički pogonjenog 
komandnog uređaja. 

Vertikalna repna površina je strela, klasičnog tipa sa krmilom pravca i trimerom. 
Konstrukcija sa jednom glavnom i dve pomoćne ramenjače, rebrima, 
uzdužnicama i nosećom oplatom, pričvršćena je rastavljivom eksploatacionom 
vezom za trup. Komandovanje krmilom pravca vrši se klasičnim komandnim 
uređajem,a trimerom električno. 

Trup aviona je izveden kao poluljuska sa okvirima, uzdužnicama i 
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nosećom oplatom. Konstrukcija je rađena iz tri tehnološka dela : kabinski, 
centralni i zadnji. Kabinski i centralni deo trupa čine eksploatacionu celinu 
prednji deo trupa. Prednji i zadnji deo trupa pričvršćuju se rastavljivom vezom, 
omogućujući na taj način skidanje, odnosno postavljanje motora. 

U nosnom delu prednjeg dela trupa, smešteni su elektronska oprema i 
prednja noga stajnog trapa. 

Presurizovane i klimatizirane pilotske kabine sa komandnim uređajima, 

merilima, opremom i sedištima, omogućuju rad dva pilota smeštena 
jedan iza drugog, pri čemu im je obezbeđena približno ista vidljivost. 

Neposredno iza kabina nalaze se trupni spremnici za.gorivo i pogonska 
grupa, dok su uvodnici vazduha i elektrooprema sa akumulatora na bočnim 
stranama trupa. U centralnom delu prednjeg dela trupa smešteni su hidro, klima 
i većina komandnih uređaja. 

U zadnjem delu trupa smeštena je izduvna cev motora, a sa donje 
strane vazdušna kočnica i ventral fin. Završni deo trupa je iskorišćen za 
smeštaj kočnog padobrana. 

Streljačko naoružanje se smešta u kontejner, koji se pomoću adaptera 
može podvesiti na podtrupnoj liniji. Za podvešavanje startnih raketa predviđeni 
su posebni nosači na donjem delu trupa. 

Stajni trap je tipa tricikl sa vazdušno-uljnom amortizacijom i gumama 
širokog profila, što omogućava poletanje i sletanje sa betonskih, kao i 
pripremljenih travnatih PSS. 

Glavne noge stajnog trapa se uvlače pomoću hidrauličkih radnih cilindara 
u krilo ka centralnoj liniji, a prednja u trup unapred. U točkove glavnih nogu 
stajnog trapa ugrađene su hidrauličke kočnice sa diskovima. 


5.2.2 - GEOMETRIJSKE VELIČINE AVIONA 


1) Dužina aviona (sa pito) 12,248 m 
2) Visina aviona 4,299 m 
3) Razmanh krila 9,88 m 
— površina 19,50 m2 
— strela krila 22" 

4) Površina zakrilaca 2x1,67 m2 
- razmah zakrilaca 2x2,55 m 
5) Površina krilaca 2x0,679 m2 
- razmanh krilaca 2x1,7/74 m 
6) Površina krmila pravca 0,689 m2 
- razmah krmila pravca 1,511 m 

7) Površina horizontalnog repa - 

-_ krmila visine (bez terminezona) 4,669 m2 
- razmah (bez terminezona) 3,97 m 


- ugao strele na 25% 
ok.tetive 24" 
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- ugao dijedra -10?% 
8) Ostali geometrijski podaci: 
- Razmak između točkova glavnih nogu s.t. 3384 mm + 20 
- Rastojanje između točka prednje noge 
i glavnih nogu s.t. 4152-mm 


5.2.3- MASA I CENTRAŽA AVIONA 


- Sopstvena masa aviona 3230 kg 

—- Masa osnovne varijante 4695 kg 

—- Masa sa spoljnim opterećenjem 6100 kg 

- Masa sa preopterećenjem 6300 kg 
- Dijapazon izmene centraže 24-31% S 






_LIMIJA__1_ NAORUŽANJA 
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Projekcije aviona N-62 


Slika 5.2 
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5.2.4 - PILOTSKI PROSTOR (KABINE) 
a- Opšte 


Pilotski prostor - kabina je namenjen za smeštaj pilota, komandi, upravljačkih 
uređaja i opreme. 

Izgled kabina i razmeštaj pojedinih merila, komandi i opreme prikazan je na 
slikama 5.4 do 5.14. 

Iz ovog prikaza izgleda kabine i razmeštaja. pojedinih merila, komandi i opreme 
izuzeti su: 

- izbacivo sedište "MARTIN BAKER MK 10 LB", čiji je prikaz dat u poglavlju 
5.11, OPREMA ZA SPAŠAVANJE, i 

-_ tasteri i prekidači na rukohvatu (komandne palice) i ručicama snage i goriva 
koji su opisani u odeljku 5.6 
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(sa EZI PRWN- 


OD UY 


11 
12 
13 
14 


ČASOVNIK 

CENTRALNA UPOZORAVAJUĆA SVETILJKA (CUS) 
POKAZIVAČ SIGNALIZATORA OZRAČENJA 
SIGNALIZACIJA NEZABRAVLJENOSTI POKLOPCA 
KABINE 

PREKIDAČ pod poklopcem "SALVO" 
POKAZIVAČ "UPOS" I SIGNALIZACIJA KRAJ- 
NJEG POLOŽAJA 


- POKAZIVAČ POLOŽAJA STAJNOG TRAPA 


SIGNALIZACIJA PRITISKA U UREDJAJU ZA 
KOČENJE I POMOĆNO KOČENJE 


- POKAZIVAČ PRITISKA HIDROULJA 


PREKIDAČ-BIRAČ MERENJA PRITISKA HIDRO- 
ULJA 

POKAZIVAČ RADIO-VISINOMERA 
RADIO-MAGNETSKI POKAZIVAČ (RMI) 
KABINSKI VISINOMER 

POKAZIVAČ DME 


15 
16 
17 


19 
20 
21 
22 
23 


S GO) DOD BE ĐE BY A ĐĐnE) 


BRZINOMER 

VISINOMER 

AVIOHORIZONT 

POKAZIVAČ SKRETANJA I KLIZANJA 
VARIOMETAR 

POKAZIVAČ TEMPERATURE IZDUVNIH GASOVA 
POKAZIVAČ OBRTOMERA 

SIGMALIZACIJA MARKERA 

SIGNALIZACIJA NEUTRALNOG POLOŽAJA EFE- 
KTA TRIMOVANJA KRILACA I HORIZONTALNOG 
STABILIZATORA 

SIGNALIZACIJA NEUTRALNOG POLOŽAJA TRI- 
MERA KRMILA PRAVCA 

CENTRALNI UPOZORAVAJUĆI PANEL (CUP) 
POKAZIVAČ MERAČA OSTATKA GORIVA 
POKAZIVAČ KOLIČINOMERA GORIVA 
POKAZIVAČ PRITISKA MOTORSKOG ULJA 


Slika 5.5 - Tabla sa instrumentima u I kabini 
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1 - KOMANDNA KUTIJA NIŠANA 4 - MAGNETSKI KOMPAS 
2 = AKCELEROMETAR 5 = GLAVA NIŠANA 
3 = RETROVIZOR 


Slika 5.6 - Vetrobran I kabine 


RUČICA ZA MEHANIČKO ODBRAVLJIVANJE 
STAJNOG TRAPA 


2 = PREKIDAČ INTERVALOMETRA ZA UKLJUČENJE 
I INTERVAL 

3 = POKAZIVAČ STANJA RZ 

4 = RUČICA ZA ODBACIVANJE SPOLJNJIH TERETA 

5 = SIGNALIZACIJA NAORUŽANJA 

6 - GLAVNI ORUŽNI PREKIDAČ 

7 = PREKIDAČ FKN 

8 - RUČICA ZA BLOKIRANJE PEDALA 

9 = REGULATOR ZA PODEŠAVANJE UDALJENOSTI 
PEDALA 

10 - PREKIDAČ "ORUŽNI U NUZDI" 


Slika 5.7 - Centralni pult I kabine 
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OBJAŠNJENJE OZNAKA NA ŠLICI 5.8 


- RUČICA PROTIVPOŽARNE SLAVINE 

- RUČICA GORIVA (slavine visoko u mu 

- PREKIDACI | BIRACI RADA SPOL VET- 
LJENJA "STALNO-TREPERAVO" | IKTENZITETA 

- PREKIDAČ UNUTRAŠNJEG OSVETLJENJA KABINE 

- KOT pod poko oklopcem ZA AKTIVIRANJE 

- PREKIDAČ ZA ODBACIVANJE STARTNIH RAKETA 


= SIGNALIZACIJA PRIPREME STARNIH RAKETA 
PREKLOPNIK BIRACA BO 


MBI 


= PREKLOPNIK INTERVALOMETRA 

= PREKIDAC-BIRAC "AKTIV-PASIV" 

= PREKIDAC-BIRAC "BOMBE-INTERVAL" 
- PREKIDAČ OSA 
- PREKLOPNIK ZA PONAVLJANJE REPETIRANJA 
= TASTER ZA REPETIRANJE NAORUŽANJA 

= PREKIDAC-BIRAC "TOP-MITRALJEZ" 

- SKarava UNE TOPA 

= PREKIDA HIDRO-PUMP 

= PREKIDA UPOS-a 


NAORUŽANJA "SPOLJ.-UNUTAR." 


-PREKIDAC REGULATORA TEMPERATURE 


- PREKIDAČ POLOŽAJA TRIMERA KRMILA PRAVCA 
= PREKIDACI GLAVNOG | POMOĆNOG PRETVARAČA 

= PREKIDAG Sterija 

- PREKIDAC GENERATORA 

- KR ZA IZVLAČENJE UVLAČENJE STAJNOG 


5- PREKIDAČ SVETLA PROTIV SUDARA 


= PREKIDAC GREJANJA PITO-CEVI 


27 - Me. POLOŽAJA? ZAKRILACA "UVUČ- 
28 - RK ONOG PAUCERANU I ODBACIVANJE 
KOCNOG PADOBRANA 
29 - Po aka UVODNIK KLIMATIZACIJE 


30 - PREKIDAČ BIRAČ OC EVRILA TAKSI-TAKSI" 
31 - TASTER SIGNALNOG SVE 
32 - PRTIODU ori AMIR ZA POKRETANJE 


33- SIGNALIZAČIJA PRIKLJUČENJA SPOLJNJEG 
SVETLA 


E 
34 - RUCICA ZA temi KABINE 
39 - PREKIDAC BUSTER-PUMPE 
36 - KNS SJET SKUPNIH NOSAČA BOMBI 
37 - KABINSKA SVETILJKA 
38 - PREKIDAC ZA PRAZNJENJE PODVESNIH REZER- 


VOARA 
39 - PREKIDAC MERILA s 
40 - TASTER ZA PROVERU PROTIVPOZARNE INSTAL. 
41 - POTENCIOMETRI ZA PODESAVANJE OSVETLJE- 
NJA KABINE I POKAZIVAGA 

42 - RUGICA ZA FIKSIRANJE RUČICE SNAGE MOTOR 
43 - RUČICA IT MOTORA 
44 - PREKIDAC-BIRAC POLOŽAJA ST Ma 
45 - KOMANDNA KUTIJA OSIGURA 
46- TASTER ZA PROVERUANTI- OI UREĐAJA 

47- TASTER ZA POKRETANJE MOTORA U LETU 


OBJAŠNJENJE OZNAKA NA SLICI 5.9 


SA SYOV I GSTI e 


9 
10 
1 


13 
14 


15 
16 


SRC) OSIGURAČA SEDISTA 
- RUČICA ZA POMOĆNO KOČENJE | PARKIRANJE 
- VOLT METAR 


MPER 
- PREKDRČ 2 a UKLJUČENJE VOLTAMPERMETRA 
- RUCICA BALANSERA KABINSKOG POKLOPCA 
- KABINSKA SVETILJKA 
- PREKIDAČ ZA PREUZIMANJE KOMANDE: 
VOR/ILS, DME, R 
- PREKIDAG ZA UKLJUČENJE MARKERA 
- PREKIDAC ZA UKLJUČENJE AVIO-ZIROHORIZONTA 
- SLAVINA ZA OTVARANJE DOVODA KISEONIKA 
- ME" pod poklopcem ZA HLADNO POKRE- 


- RUČICA REDOSLEDNOG UREĐAJA IZBACIVANJA 


SEDISTA ; 
= KOMANDNA KUTIJA OSIGURACA 
= SIGNALIZACIJA NISKOG PRITISKA 


- KISEONIČKA MIGALICA 


= MANOMETAR KISEONIKA 








MA RADIJALA (BR) 
18:U RAVLJAČKA KUTIJA RADIO- SU 
19- UPRAVLJAČKA KUTIJA RADIO-STAI 
20 - Kosi ZA Wdmi Je u SONALIZACIJI 
UPRAVLJAČKA KUTIJA VOR/ 
22 - PREKIDAČ ZA URGNE | TASTER ZA BRZO 
PRAVI JSSRAMIJE ZMK 
23 - UPRAVLJAČKA KUTIJA AIM-a 
24 - PREKIDAČ ZA PROVETRAVANJE KABINE 
25 - PREKIDAC-BIRAC KOLIČINE KLIMATIZIRANOG 
VAZDUHA 
26 - PREKIDAČ ZA RAZLEDJIVANJE VETROBRANA 
27 - POKAZIVAC POLOŽAJA LEPTIRA ZA UKLJUCENJE 
KLIMATIZACIJE 
28 - REGULATOR TEMPERATURE KABINE 
29 - LISTE SA NOSNE GRESKAMA VISINO- 
MERA | BRZINOME 
0 - LISTA SA Nr GREŠKAMA ŽVK | 
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1 - ČASOVNIK 14 - BRZINOMER 
2 - CENTRALNA UPOZORAVAJUĆA SVETILJKA (CUS) 15 - VISINOMER 
3 - POKAZIVAČ UPOS-a I SIGNALIZACIJA KRAJNJEG 16 - AVIO-ZIROHORIZONI 
POLOŽAJA 17 - POKAZIVAČ SKRETANJA I KLIZANJA 
4 - SIGNALIZACIJA NEZABRAVLJENOSTI POKLOPCA 18 - VARIOMETAR 
KABINE 19 - POKAZIVAČ OBRTOMERA 
5 = POKAZIVAČ POLOŽAJA STAJNOG TRAPA 20 - SIGNALIZACIJA MARKERA 
6 - PREKIDAČ pod poklopcem "SALYVO" 21 - SIGNALIZACIJA NEUTRALNOG POLOŽAJA EFEKTA 
7 = PREKIDAČ-BIRAČ MERENJA PRITISKA HIDRO- TRIMOVANJA KRILACA I HORIZONT.STABILIZA- 
ULJA TORA 
8 - POKAZIVAČ PRITISKA HIDROULJA 22 = SIGNALIZACIJA NEUTRALNOG POLOŽAJA TRIMERA 
9 - SIGNALIZACIJA PRITISKA U UREDJAJU ZA KRMILA PRAVCA 
KOČENJE I POMOĆNO KOČENJE 23 = CENTRALNI UPOZORAVAJUĆI PANEL (CUP) 
10 - POKAZIVAČ RADIO-VISINOMERA 24 - POKAZIVAČ TEMPERATURE IZDUYNIH GASOVA 
11 - RADIO-MAGNETSKI POKAZIVAČ (RMI) 25 - POKAZIVAČ KOLIČINOMERA GORIVA 
12 = KABINSKI VISINOMER 26 = POKAZIVAČ PRITISKA MOTORSKOG ULJA 


13 - POKAZIVAČ DME 


Slika 5.12 - Tabla sa instrumentima u II kabini 
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OBJASNJENJE OZNAKA NA SLICI 5.13 
1- RUČICA PROTIVPOŽARNE SLAVINE 10 - PREKIDAČ pod poklopcem PREUZIMANJA KO- 
2 - RUČICA GORIVA (slavine visokog pritiska) MANDE RADA STAJNIM TRAPOM 
3 - PREKIDAC-BIRAC TRIMERA KRMILA PRAVCA 11 - PREKIDAČ pod poklopcem AKUMULATORA 
4 - POTENCIOMETRI ZA PODESŠAVANJE OSVETLJENJA 12 - RUČICA ZA IZVLAČENJE STAJNOG TRAPA 
KABINE I POKAZIVAČA 13 - SIGNALIZACIJA POLOŽAJA ZAKRILACA 
5 - REZERVNI PREKIDAC "UVUČENA-POLETANJE-SLETANJE" 
6 - PREKIDAC UNUTRASNJEG OSVETLJENJA KABINE 14 - PODEŠAVAJUĆI UVODNIK KLIMATIZACIJE 
7 - PREKIDAČ "UPOS-a" ; KABINE 
8. - PREKIDAČ pod poklopcem "GLAVNI ORUŽNI" 15 - RUČICA ZA ZABRAVLJIVANJE POKLOPCA KABINE 
sa signalizacijom 16 - KABINSKA SVETILJKA 
9 - PREKIDAČC PREUZIMANJA KOMANDE RADA 17- RUČICA SNAGE MOTORA 
ZAKRILCIMA 18 - PREKIDAC-BIRAC POLOZAJA ZAKRILACA 
OBJASNJENJE OZNAKA NA SLICI 5.14 
1 - SPREMNIK OSIGURAČA SEDIŠTA 11- UPRAVLJAČKA KUTIJA RADIO-KOMPASA 
2. - RUČICA BALANSERA KABINSKOG POKLOPCA 12 - UPRAVLJAČKA KUTIJA RADIO- STANICE 
3 - KABINSKA SVETILJKA 13 - PREKIDAČ ZA DRŽANJE DME SA SIGNALIZACIJOM 
4 - PREKIDAČ ZA PREUZIMANJE KOMANDE: 14 - UPRAVLJAČKA KUTIJA VOR/ILS - DME 
VOR/ ILS, DME, MARKER 15 - UPRAVLJAČKA KUTIJA AIM-A 
5. - PREKIDAC ZA UKLJUČENJE MARKERA 16 - LISTE SA INDIKATORSKIM GRESKAMA VISINO- 
6. - SLAVINA ZA OTVARANJE DOVODA KISEONIKA MERA I BRZINOMERA 
7 = SIGNALIZACIJA NISKOG PRITISKA KISEONIKA 17 - RUČICA REDOSLEDNOG UREĐAJA IZBACIVANJA 
8. - KISEONIČKA MIGALICA SEDISTA H m 
9 - MANOMETAR KISEONIKA 18 - LISTA SA INDIKATORSKIM GREŠKAMA ZMK | 


10 - BIRAČ RADIJALA (BR) MAGNETNOG KOMPASA 














Upravljanje 


01.VTUP.014 
16.4.150 








SUTdgPY II JInd rupog Tusedg — Pl'G PATIS 


MU 














.VTUP.014 
16.4.151 


01 








Upravljanje 

















im _-"r 
Hin (TG) 9 (SC 
EEC) z) 
UkatDl.g 














ZwESTEXWE 


pos. 














ee seess2RO je 
UM 


VSYdWOX ĐOJNSLJNOVW I 
AHZ VAVEIAO HDISHOLVAIONI VISII 
VaJWONIZ 


-dg WIVSJA9Đ HDISYOLVANIONI VISI: 


VaJWONI S 

-IA VYAVSJUO HIMSAOLVAIONI VISI 
JPIJVZILVWI TA VOILNOH VNONYKOJN 
2=WIV VOILNA YAZ2VLIAVAdN 
IOvV-AWZ VOILNA VAZ2WVPIAVUdN 
(0S9E2 'ag'ma po ewiuo 

-LAe PU ) SU VOILNA VAJVOIAVdAN 
3WO-STI/AOA VLILON WIVCIAVAdN 
(b89E2 'dg'ma po eulu 

-OLAE eu) Mg VOILNN VAIVOIAVAdN 
DIINWJUdS 3JNSJAJOd N YH 

-NAZVA OOAO0 UZ JNIAVIS 2VODIJAdd 
(2£9€2 "ag'"Aa PO PWLUOLAP egu) 
JanlvdgdWll VAOLVINIJU IVAINJUd 
2-SOdN IWVAIDIZUd 


TWMSI 





TUTgPY I n suoiddo npelodsel n sgundop T ĐUĐuZI - epL'"G PNTIS 








afNVi31S 











9 
z 
= 
A 
v 
Z 


JNJIOALVY2 











NATXK=-IL 4 




















pl vaga 





vYavOta I 








šO01VINHWrHv!|_ dOlvau3N39 

















01.VTUP.014 Upravljanje 
16.4.152 








FREKVENCIJA 


2 


= AIM/LEB-2MI sna: 


go 





BE =e EJ) 
as0z 
U. 
(ellel=|(-} 
_ s 
(D (O 





(na avionima od ev.br.23684) 


2 - UPRAVLJAČKA KUTIJA RS 
(na avionima od ev.br.23650) 


3 - UPRAVLJAČKA KUTIJA VOR/ILS-DME 


1 - UPRAVLJAČKA KUTIJA RK 
4 = UPRAVLJAČKA KUTIJA AIM 








Slika 5.14b - Izmene i dopune u rasporedu opreme u II kabini 
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5.3 - UREĐAJ ZA GORIVO 


5.3.1 - OPŠTE 


Avionski uredjaj za gorivo obezbeđuje automatsko pretakanje goriva do 
motora u toku normalne upotrebe. Sastoji se od: 


— dva gumena spremnika (br.1 i br.2) smeštenih u trupu iza druge kabine; 

— kolektorskog spremnika (takodje gumenog), smeštenog ispod uvodnika 
vazduha; 

— dva integralna krilna spremnika i 

— dva podvesna spremnika koji se dodatno mogu nositi na unutrašnjim 
potkrilnim nosačima naoružanja. 


Pored spremnika, uredjaj za gorivo je snabdeven elementima koji mu 
omogućuju snabdevanje motora gorivom u svim uslovima leta, uz redosledno 
pržnjenje pojedinih spremnika, kako bi se automatski održao zahtevani redosled 
pražnjenja. 


Pilot je jedino u mogućnosti da komanduje pražnjenjem podvesnih 
spremnika, prekidačem na levom pultu, u slučaju pojave debalansa goriva u 
njima. 


5.3.2 - OPIS POJEDINIH DELOVA UREĐAJA ZA GORIVO 


Punjenje trupnih i krilnih spremnika gorivom vrši se slobodnim padom 
preko ulivnog grla spremnika br.2 na hrbatu aviona sa leve strane. Podvesni 
spremnici imaju ulivno grlo na samom spremniku. 


Mlaz goriva iz pištolja jednim delom, kroz otvore na ulivnom levku, puni 
spremnik br.2, a iz njega (vodom sa nepovratnim ventilom), preko buster-pumpe i 
kolektorski spremnik, dok drugim delom iz levka puni spremnik br.1, kao. i krilne 
spremnike (vodom sa pneumatskim ventilom). 


Odušivanje trupnih spremnika u fazi punjenja gorivom vrši se.preko 
ulivnog grla, a krilni spremnici se odušuju preko ventila sa plovkom i tegom. 


Za vreme rada motora svi spremnici su pod .pritiskom vazduha koji se 
dovodi sa osmog stepena kompresora motora. Pretakanje goriva iz jednog 
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spremnika u drugi, na bazi razlike pritisaka u njima, ostvaruje se reduciranjem 
pritiska dovedenog vazduha tako da su: 


— trupni spremnici na pritisku od 200 mbara (171-222 mbara) 
— krilni i podvesni spremnici od 500 mbara (462-513 mbara). 


Uredjaj je snabdeven odgovarajućim upusnim i ispušnim ventilima koji štite 
spremnike u uslovima nagle promene visine leta ili u slučaju otakaza nekog 


elementa uređaja za gorivo. 


Da bi pilot imao informaciju o stanju uređaja za gorivo, njegovom radu i 
količini utrošenog ili raspoloživog goriva, kao i eventualnim otkazima, ugrađeni su 


sledeći elementi za: 


- merenje količine goriva vrši se sondama koje daju informaciju preko 


pokazivača (količinomera goriva) o zapreminskoj količini goriva u spremnicima br.1 


i 2 (920 litara kada je avion 


TORSKI REZERVOAR 

JSTER. PUMPOM 

41 INTEGRALNI RE- 
NI REZERVOARI 

SNI VENTIL 


8 = PNEUMATSKI VENTIL 





1,2 = TRUPNI REZERVOARI 
9 = PROTIVPOZARNA SLAVINA 


10 - PROTOKOMER 
11 - CENTRALNI UPOZORAVAJU- 
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Slika 5.15 - šematski prikaz avionskog uredjaja za gorivo 
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pun). Količina goriva u krilnim i podvesnim spremnicima se ne meri, zbog čega 
količinomer goriva pokazuje istu vrednost dok se vrši pražnjenje goriva iz ovih 
spremnika; 


—- merenje ostatka goriva, od ukupne količine vrši se preko integralnog 
protokomera ugradjenog na vodu goriva od buster-pumpe, a količina ostalog 
goriva se očitava kao cifarska vrednost na pokazivaču ostatka goriva. Brojčanik 
pokazivača ostatka goriva 
mora se podesiti nakon svakog punjenja spremnika, koristeći dugme za 
podešavanje tako da pokazuje ukupnu količinu goriva u avionu (zaostalo + 
doliveno gorivo). Kod potpuno napunjenog aviona gorivom, brojčanik merača 
ostatka postaviti na 1600 litara, a sa podvesnim spremnicima na 2350 litara; 


- signalizaciju koja je izvedena na centralnom upozoravajućem panelu 
to: 
- crvene boje: minimalni nivo goriva (pokazivač minimalnog nivoa 
postavljen u spremniku br.2), nizak pritisak goriva (iza buster-pumpe) 
i nizak pritisak u krilnim spremnicima, 
— narandžaste boje: nizak pritisak u trupnim spremnicima,levi i desni 
podvesni prazan i krilni spremnici prazni. 


5.3.3 - RAD UREĐAJA ZA GORIVO PRI NORMALNOM I LEĐNOM LETU 


Rad uređaja za gorivo bazira se na zahtevanom redosledu pražnjenja i pri 
normalnom letu vrši se na sledeće načine: 


- Gorivo se pod dejstvom vazduha pod pritiskom pretače iz spremnika 
br.1 u spremnik br.2, a iz njega direktno u kolektorski spremnik odakle ga buster- 
pumpa potiskuje ka motorskom uređaju za gorivo, sve do utroška 190 litara 
goriva. 
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- U slučaju da su podvešeni i napunjeni podvesni spremnici,nakon 
utroška prvih 190 litara otvaraju se ventili za regulaciju nivoa i pretaču gorivo iz 
potkrilnih spremnika (2x375 1) u spremnik br.1 i dalje istim vodom prema 
motoru. Utroškom celokupnog goriva iz potkrilnih spremnika, davač niskog nivoa 
aktivira elektroslavinu na grani presurizacije, što ima za posledicu prekid 
snabdevanja ovih spremnika vazduhom. Istovremeno se pali signalizacija "LEVI" 
i "DESNI PODV.PRAZAN". U slučaju potrebe 
potkrilni spremnici se mogu odbaciti isto kao ostali podvesni tereti. 


- Nakon pražnjenja potkrilnih spremnika, prazni se spremnik br.1 za 65 
litara a potom se otvara ventil za regulaciju nivoa.Dolazi do pretakanja goriva iz 
krilnih spremnika u spremnik br.1 i dalje istim vodom prema motoru. Utroškom 
goriva iz krilnih spremnika zatvaraju se ventili "gorivo - ne vazduh", aktiviraju se 
davači niskog nivoa i na CUP-u se pali signalizacija "KRILNI REZ. PRAZNI". 


- Pošto su se ispraznili krilni spremnici, nastavlja se pražnjenje spremnika 
br.1 do kraja, a potom se prazni spremnik br.2.Kada je količina goriva, oko 370 
litara u spremniku br.2 i 65 litara u kolektorskom spremniku, na CUP-u se pali 
signalizacija"MIN. KOLIČ. GORIVA." 


- Veza avionskog i motorskog uređaja za gorivo ostvarena je preko 
slavine goriva niskog pritiska koja se otvara postavljanjem komandne 
ručice "PROTIVPOZARNA" u položaju "otvoreno". 


UPOZORENJE! U fazi leta na leđima motor se normalno napaja gorivom 
preko  buster-pumpe koja je opremljena ventilom za ledni let. Uredjaj za 
gorivo obezbedjuje normalno napajanje motora gorivom u leđnom letu u 
vremenu od 15 s. 
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NA MERAČU OSTATKA 


Slika 5.16. - Uporedno pokazivanje količinomera goriva i 
pokazivača = merača ostatka goriva 


PAZNJA! Pokazivanje pokazivača merača ostatka goriva je 
podložno greškama s obzirom na gustinu, temperaturu i 
isparavanje goriva, pa se mora pri planiranju dugih letova 
na velikoj visini imati na umu da ova greška može biti 
veća od 10% od pokazivanja. 


5.4 - HIDRAULIČKI UREĐAJ 
5.4.1 - OPŠTE 


Na avionu N-62 postoje dva hidraulička uredjaja, glavni hidraulički uređaj i 
komandni hidraulički uređaj, koji čine nezavisne celine, u okviru kojih su 
ugrađeni i elementi pomoćnog hidrauličkog uređaja. Namena hidrauličkog 
uređaja je da obezbedi posebnu hidrauličku energiju i normalan rad organa 
stajnog trapa, kočnica na točkovima, vazdušne kočnice, zakrilaca i servouređaja 
primarnih komandi leta. 

Glavni izvor energije za normalan rad glavnog i komandnog hidrauličkog 
uredjaja su motorske klipnoaksijalne hidropumpe promenljivog protoka, dok se u 
slučaju otkaza koristi pomoćni hidraulički uređaj sa hidroakumulatorima kao 
pomoćnim izvorom pritiska i hidropumpom na električni pogon. 


5.4.2 - GLAVNI HIDRAULIČKI UREĐAJ 
a - Opšte 


Glavno hidrauličko kolo za napajanje snabdeva hidrauličkom energijom: 


—  hidrauličko kolo stajnog trapa, 
—  hidrauličko kolo kočnica točkova, 
—  hidrauličko kolo zakrilaca, 
—  hidrauličko kolo vazdušne kočnice, 
— hidrauličko kolo komandi leta - komoru servopokretača krilaca i 
- hidrauličko kolo komandi leta - komoru servopokretača krmila visine. 


Pumpa u glavnom hidrauličkom kolu za napajanje dobija pogon od 
avionskog motora preko mehaničkog prenosnika, tako da je njen maksimalni broj 
obrta n =3200 o/min. Normalni protok iznosi 40 I/min, a pritisak 206 bara. 


Pošto je pumpa sposobna da automatski podešava svoj kapacitet, ona u 
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normalnom radu obezbeđuje protok u zavisnosti od potreba uređaja, odnosno od 
pritiska u potisnom vodu. Automatika za podešavanje protoka obezbeđuje pun 
protok do pritiska od 200 bara. Pri daljem povećanju pritiska, protok se smanjuje 
tako da na pritisku od 206 bara pada na nulu. Na taj način se automatski u 
potisnom vodu iza hidropumpe održava radni pritisak od 206 bara, zavisno od 
neophodnog protoka u radu. 


Pumpa usisava ulje iz samopresurizovanog spremnika zapremine 8 litara u 
kome vlada natpritisak od 3 do 4 bara. 


U potisnom vodu od pumpe do potrošača nalazi se veći broj 
hidrokomponenti čiji je zadatak regulacija rada uredjaja, kao: 


— hidroakumulator koji obezbeđuje rezervu hidroulja pod pritiskom, za 
nadoknadjivanje velikog trenutnog protoka pri radu pojednih hidrauličkih kola, 
istovremeno ublažujući hidrauličke udare; 


— sigurnosni ventil za slučaj neispravnosti uređaja za regulaciju pritiska u 
hidropumpi, koji se otvara na 245 bara i prelivanjem ulja u povratni vod ne 
dozvoljava dalji porast pritiska. Prelivanje preko ventila sigurnosti sa punim 
protokom 
pumpe obavlja se pri pritisku od 280 bara, što je znak neispravnosti uređaja. 


U potisnom vodu iza hidroakumulatora je ugrađen davač pritiska glavnog 
hidrauličkog uređaja, koji je povezan sa pokazivačem pritiska hidroulja na tabli sa 
instrumentima. Postavljanjem prekidača birača merenja u položaj "GLAVNI" - 
"KOM.LETA" vršimo povezivanje pokazivača pritiska sa odgovarajućim davačem u 
glavnom, odnosno komandnom hidrauličkom uređaju 


I HIDRAULIČKO KOLO ZA NAPAJANJE 
HIDRAULIČKO KOLO ZAKRILACA - OSNOVNO 
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b - Hidrauličko kolo stajnih organa 


Izvlačenje i uvlačenje stajnog trapa se obavlja redoslednim radom dve grane 
hidrauličkog kola stajnog trapa: 


— grane hidrauličkog kola stajnog trapa za otvaranje i zatvaranje vrata glavnih 
nogu i 

— grane hidrauličkog kola stajnog trapa za izvlačenje i uvlačenje stajnog 
trapa. 


Na datu komandu za izvlačenje ili uvlačenje stajnog trapa, prebacivanjem ručice 
stajnog trapa u položaj "DOWN" ili "UP", uvek se prvo aktivira elektromagnetni 
razvodnik vrata glavnih nogu, čime je omogućen rad cilindara za odbravljivanje i otva- 
ranje vrata. U potpuno otvorenom položaju, vrata preko mikroprekidača aktiviraju 
elektrorazvodnik u grani za izvlačenje ili uvlačenje nogu stajnog trapa. 


Pri izvlačenju, sve tri noge se odbravljuju bravama na strukturi aviona, izvlače i 
zabravljuju u krajnjem položaju unutrašnjim bravama upornice. Pri uvlačenju nogu 
menja se rad razvodnika, koji u ovom slučaju omogućava proticanje hidroulja u 
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suprotnom smeru, time i obrnuto kretanje noge, gde se prvo odbravljuju unutrašnje 
brave upornice, a zatim vrši uvlačenje nogu i zabravijivanje u uvučenom položaju 
bravama na strukturi. 


Posredstvom mikroprekidada na bravama upornice, odnosno na strukturi 
aviona, po zabravijivanju nogu u izvučenom ili uvučenom položaju, ponovo se aktivira 
elektrorazvodnik za vrata glavnih nogu, postavljajući se u položaj za zatvaranje, nakon 
čega se zatvaraju vrata glavnih nogu. 


Vrata prednje noge su kinematski vezana za nogu, prate njeno kretanje i sama 
se otvaraju i zatvaraju pri izvučenom ili uvučenom položaju prednje noge. 


Na taj način je ostvaren izvučen ili uvučen i zabravljen položaj nogu sa 
zatvorenim i zabravijenim vratima. 


Da bi se sprečilo nenamerno uvlačenje stajnog trapa na zemlji, ugrađen je 
mikroprekidač na desnoj nozi stajnog trapa pomoću koga dolazi do blokiranja ručice 
stajnog trapa u izvučenom položaju. 


c - Hidrauličko kolo kočnica točkova 


Hidrauličko kolo kočnica točkova omogućava normalno kočenje točkova glavnih 
nogu, upravljanje avionom u voženju diferencijalnim kočenjem, kao i pomoćno kočenje, 
parkiranje aviona i kočenje točkova pri uvlačenju stajnog trapa. 


Za kočenje točkova glavnih nogu predviđene su dve potpuno odvojene 
grane, kako u pogledu napajanja tako i na samim kočnicama. 


Normalan rad kočenja obavlja se dejstvom na nožne pumpe preko komandnih 
pedala. Nožne pumpe aktiviraju dva razvodnika, preko kojih se zavisno od intenziteta 
dejstva na pedale ostvaruje željeni kočni moment na točkovima. Kada se postigne 
pritisak od 10 bara u vodu ka kočnim cilindrima, pale se dve signalne svetiljke (zelene) 
na tabli sa instrumentima "PRITISAK HIDROULJA KOČNICA - LEVI, DESNI" koje 
signališu ispravan rad. 
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Druga grana hidrauličkog kola kočnica točkova obavlja nekoliko funkcija: 


-— parkiranje aviona na stajanci: povlačenjem ručice mehaničke komande 
aktivira se razvodnik za parkiranje i pomoćno kočenje, preko koga ulje dolazi u 
posebne kočne cilindre. U ovom slučaju se koristi snaga hidroakumulatora 
ugrađenog u kolu za 
kočenje, koji se automatski puni čim radi pumpa u glavnom koluza napajanje; 


- za pomoćno kočenje točkova u slučaju gubitka pritiska u glavnom 
hidrauličkom uredjaju, koristi se isti deo uređaja i komanda. Intenzitet kočenja će 
zavisiti od stepena izvučenosti mehaničke komande. Snaga hidroakumulatora je 
dovoljna da se obavi osam normalnih kočenja; 
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— kočenje točkova pri uvlačenju stajnog trapa vrši se automatski, tako što 
se posebnim vodom aktivira razvodnik za pomoćno kočenje i zaustavi njihovo 
okretanje. Kočnice se automatski rasterećuju čim se završi proces u kolu stajnog 
trapa. 


Pri kočenju pomoćnim putem pali se signalna svetiljka (narandžasta) - 
"PRITISAK HIDROULJA - POMOC." signališući ispravan rad. 


d - Hidrauličko kolo zakrilaca 


Hidrauličko kolo zakrilaca sa, hidrocilindrima za pokretanje obezbeđuje 
potpunu sinhronizaclju rada zakrilaca, mogućnost zaustavljanja i blokiranja u 
željenom položaju. 


Komandovanje zakrilcima vrši se preko tropoložajnog  prekidača 
smeštenog na levom pultu pilotske kabine, koji omogućava položaje 
"UVUČENA", "POLETANJE" sa otklonom zakrilaca za 25" i "SLETANJE" kada 
se zakrilca otklanjaju za 35% . U drugoj kabini je izveden prekidač za preuzimanje 
komande rada zakrilcima. 


Signalizacija položaja zakrilaca (tri zelene svetiljke) nalazi se na istom 
pultu sa čeone strane. 


e - Hidrauličko kolo vazdušne kočnice 


Vazdušnu kočnicu aviona pokreće hidrocilindar dvosmernog dejstva i mogu 
se blokirati u izvučenom ili uvučenom položaju. 


Komandovanje se vrši električnim putem, prekidačem na ručici snage 
motora. Pritiskom na prekidač, vazdušna kočnica radi kao manevarska, a kada 
se prekidač pritisne i potisne u donji položaj, kočnica ostaje u izvučenom 
položaju dok se prekidač ne vrati u gornji položaj. U izvučenom položaju 
vazdušne kočnice pali se signalizacija "VAZD.KOČN.IZVUČ." na centralnom 
upozorava jućem panelu. 


U slučaju električnog otkaza vazdušna kočnica ostaje u zatečenom 
položaju dok se u slučaju hidrauličkog otkaza kočnica ne može izvući, ali se 
može uvući pod dejstvom aerodinamičke sile. 


Napomena: Pri upotrebi vazdušne kočnice prekidač zakrilaca mora biti u 
položaju "UVUČENA ", jer se u protivnom ne može raditi kočnicom. Ako je 


vazdušna kočnica u izvučenom položaju, kad se da komanda zakrilaca na 
izvlačenje, kočnica se automatski uvlači. 


5.4.3 - KOMANDNI HIDRAULIČKI UREĐAJ 


a - Opšte 
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Komandni hidraulički uređaj čini hidrauličko kolo za napajanje komandi leta, 
koje snabdeva hidrauličkom energijom: 


— hidrauličko kolo komandi krilaca, i 
— hidrauličko kolo komandi krmila visine leta. 


Pumpa u hidrauličkom kolu za napajanje komandi leta ima kapacitet čija je 
nominalna vrednost 16 I/min, a ostale karakteristike su joj iste kao kod pumpe 
ugrađene u glavni hidraulički uređaj. I! spremnik hidroulja je manje zapremine, ona 
iznosi 6 litara. 


Hidrokomponente ugrađene u ovo kolo, sem sigurnosnog ventila koji se 
otvara na 240 bara, su iste kao kod glavnog hidrauličkog uređaja, te su opis i rad isti. 


b_- Hidrauličko kolo komandi krmila visine 
(horizontalnog repa) 


Krmilo visine se pokreće jednim hidrauličkim servopokretačem dvokomornog 
tipa, ugrađenom u zadnjem delu trupa. Jedna komora se napaja iz glavnog, a druga 
iz komandnog hidrauličkog uređaja, time je omogućeno savlađivanje dvostruko veće 
sile i povećana bezbednost izvršenja leta u slučaju otkaza jednog od hidrauličkih 
uredjaja na avionu. Ovaj servopokretač nema mogućnost mehaničkog 
komandovanja. 


c - Hidrauličko kolo komandi krilaca 


Komandovanje krilcima vrši se pomoću dva servopokretača, za levo i desno 
krilce, koji obezbeđuju da otklon krilaca bude srazmeran otklonu komandne palice, a 
suprotnog smera za levo i desno krilce. 
Servopokretači su dvokomornog tipa i napajaju se takodje iz oba hidraulička 
uređaja. 


Napomena: U slučaju otkaza glavnog hidrauličkog uređaja, snaga 
hidrauličkog servopokretača se smanjuje za polovinu, pa će i 
sila na palici biti srazmerno veća. 


5.4.4 - POMOĆNI HIDRAULIČNI UREĐAJ 


U slučaju otkaza glavnog ili komandnog hidrauličnog uređaja za napajanje ili 
oštećenja pojedinih hidrauličnih kola, predviđeno je napajanje iz pomoćnog 
hidrauličnog uređaja i to onih kola koja omogućuju bezbedni završetak leta. 

Pomoćni hidraulićni uređaj čine: 

- hidroakumulatori, kao sekundarni izvori napajanja, hidraulična kola glavnog 
uređaja koja treba da obezbede sletanje (za izvlačenje st. trapa, kočenje točkova i 
komoru servopokretača 

krmila visine) i, 


- pomoćno hidraulično kolo za napajanje komandi leta, koje služi za 
pomoćno snabdevanje hidrauličnom energijom jedne komore servopokretača, 
krmila visine i krilaca u slučaju gubitka pritiska u hidrauličnom uređaju komandi 
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leta ili u oba hidraulična uređaja. Pomoćna elektrohidraulična pumpa je 
kapaciteta 4,6 I/min 
sa ograničenim vremenom rada od 10 min. za pun i 30 min. za nultiprotok. 

Pomoćna hidraulična pumpa uključuje se i isključuje prekidačem na 
levom pultu. 


PAŽNJA! GUBITAK HIDROULJA IZ JEDNOG ILI DRUGOG 
HIDRAULIČKOG UREĐAJA PODRAZUMEVA POTPUN 
OTKAZ JEDNOG ILI OBA HIDRAULIČNA UREĐAJA. 


5.5 - KOMANDE AVIONA | POGONSKE GRUPE 
5.5.1 - OPŠTE 


Komande aviona služe za obavljanje određene funkcije pri upravljanju i 
korišćenju aviona. Prema funkciji mogu se podeliti na: 


— primarne komande leta, 

- sekundarne komande leta, 
- komande pogonske grupe i 
—- ostale komande. 


Primarne komande leta obezbedjuju uspešno obavljanje leta i izvedene su 
kao ručne i nožne komande. Ručna komanda - komandna palica, objedinjuje 
komandu visine i komandu krilaca, a nožna komanda je komanda pravca. 


Sekundarne komande leta služe pri obavljanju ostalih faza leta, od njih su 
na avionu komanda zakrilaca i vazdušne kočnice. 


Osnovna namena komandi pogonske grupe je upravljanje radom motora, 
odnosno uređajem za gorivo. Sastoji se od komande snage motora, komande 
slavine niskog pritiska i komande slavine visokog pritiska. 


U ostale komande ubrajaju se sve komande koje nisu od osnovnog 
značaja za obavljanje funkcije leta aviona, a nisu obrađene u sklopu uređaja 
kojim komanduju. To su komande kabinskih poklopaca, komanda stajnog trapa, 
komanda za mehaničko odbravljivanje stajnog trapa, komanda za parkiranje i 
pomoćno kočenje, komanda za odbacivanje spoljnih tereta, komanda startnih 
raketa, komanda zaustavnog padobrana i komanda za blokiranje pedala. 


5.5.2- PRIMARNE KOMANDE LETA 
a - Ručne komande 


1) Komandna palica - Komandovanje avionom, po visini i nagibu, vrši se 
pokretanjem komandne palice u prostoru koničnog oblika. 


Komandna palica je konstruktivno i kinematski tako izvedena da pri 
istovremenom komandovanju obema komandama (po visini i nagibu) ne postoji 
međusobni uticaj jedne komande na drugu. 

Komandna palica sa standardnim serijskim rukohvatom je izvedena u obe 
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kabine. Obe su međusobno povezane i sinhronizovane i ne postoji mogućnost 
isključenja bilo koje od njih. 








9, o 9, e) Đ klsć 


Slika 5.21 - Dijagram promene položaja UPOS-a u 
funkciji brzine i visine leta 


opterećenja rastereti pilotska palica i time obavi uloga aerodinamičkog trimera. 


_ Pokretanje elektropokretača efekta trrimovanja u komandnom kolu visine 
vrši se pomoću petopoložajnog prekidača na rukohvatu komandne palice 
pomeranjem napred - nazad. 

Signalizacija neutralnog položaja krmila visine izvedena je na desnoj 


strani _table sa instrumentima (zelena) sa natpisom "TRIMERNI EFEKAT - 
HORIZ.STABILIZ". 


PAŽNJA! Ukoliko u hidrouređaju nema pritiska ne raditi prekidačem 
efekta trimovanja. 


3) Komande krilaca.- Upravljanje avionom po nagibu ostvaruje se 
pokretanjem krilaca posredstvom komandne palice i ostalih elemenata u 
omandnom kolu. Komanda  krilaca je složeno  komandno kolo 
elektrohidrauličko-mehaničkog tipa, koju pored komandne palice, sistema krutih 
poluga za prenos do komandne površine čine: 


— 2 hidraulička servopokretača dvokomornog tipa, 
— simulator opterećenja opružnog tipa, 
— nelinearni mehanizam zupčastog tipa i 


— elektropokretač efekta trimovanja, čije se pokretanje vrši 
petopoložajnim prekidačem na vrhu rukohvata komandne palice levo-desno od 
neutralnog oložaja. Neutralni PooŽA krilaca signališe svetiljka (zelena) sa 
natpisom "TRIMERNI EFEKAT - KRILCA". 


Uloga ovih elemenata u komandnom kolu nagiba je ista kao i u 
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komandnom kolu visine. 
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Slika 5.22 - Trasa komande nagiba - krilaca 


b - Nožne komande 


1)Komandne pedale.- Komandovanje avionom po pravcu, vrši se 
pokretanjem komandnih pedala smeštenih na patosu | i II kabine. Pedale su 
konstruktivno izvedene tako da papuče u bilo kom položaju ostaju međusobno 
paralelne. 


Podešavanje udaljenosti papuča prema rastu pilota vrši se pomoću 
reglažnog točkica na centralnom pultu u | kabini, odnosno ispod table sa 
instrumentima u II kabini. 

Ispod svake papuče pedala ugrađena su po dva kočna cilindra, koji 
služe za kočenje točkova glavnih nogu stajnog trapa, a ostvaruje se pritiskom 
na papuče. 

Pedale u obe kabine su povezane i sinhronizovane, a moguće ih je 
blokirati povlačenjem komandne ručice u podnožju centralnog pulta u | kabini. 


2)Komanda pravca.- Osnovu komande pravca čini kruto komandno kolo 
mehaničkog tipa sa ugrađenim nelinearnim mehanizmom. 

Nelinearni mehanizam komande pravca je zupčastog tipa i obezbeđuje 
pri nešto uvećanim hodovima pedala oko neutralnog položaja manji otklon 
krmila pravca. 

Radi otklanjanja sile na krmilu pravca je ugrađen trimer sa električnom 
komandom. Prekidač trimera pravca za uključenje pokretačkog elektromotora 
nalazi se na levom pultu pilotske kabine, dok je signalizacija (zelena) 
neutralnog položaja trimera izvedena na desnoj strani table sa instrumentima 
sa natpisom"TRIMER KRMILA PRAVCA". 
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PAŽNJA! Pre izlaska aviona na PSS, treba izvršiti trimovanje tako da 
signalizacije neutralnog položaja trimera pravca, neutralnog položaja 
efekta trimovanja komande visine i nagiba, svetle( zeleno). 
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Slika 5.23 - Trasa komande pravca 


5.5.3 - SEKUNDARNE KOMANDE LETA 


Rad komandi zakrilaca i vazdušne kočnice, koje se po funkcionalnoj 
podeli svrstavaju u sekundarne komande leta, objašnjen je u poglavlju 5.4. 


5.5.4—- KOMANDE POGONSKE GRUPE 


a - Opšte 


Komande pogonske grupe služe za komandovanje motorom i 
dovodom goriva pri normalnom radu motora na zemlji i u vazduhu. 
Obuhvataju tri potpuno nezavisna i međusobno nepovezana, ali 
funkcionalno uslovljena komandna kola. 


Komanda pogonske grupe obuhvata: 

— komandu snage motora, 

— komandu goriva (slavine visokog pritiska) i 

— komandu protivpožarne slavine (slavina niskog pritiska). 

Sva tri komandna kola su sastavljena od osnovnih elemenata: 
— motorske komandne ručice, koje se nalaze u obe kabine, 


. = veza ostvarenih preko "talefleks" užadi sa odgovarajućim vođicama sa 
donje leve strane srednjeg dela trupa i 


- sklopa motorskih komandi u zoni motora. 


 |Izborom odgovarajućeg prenosnog odnosa podešeno je da radni uglovi 
sve tri komandne ručice u oba kabinska prostora budu potpuno isti i iznose 40 
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U motorskom prostoru komande su sastavljene od krutih elemenata. 
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Slika 5.24 - Trasa komandi pogonske grupe 


b - Komanda snage motora 


Komanda snage motora služi za komandovanje polugom gasa smeštenom na samom 
motoru. 


Ručicu komande snage motora moguće je postaviti u bilo koji položaj. 
Položaj ručice "ZATVORENO" odgovara snazi motora od 40-41%-relantu, do 
položaju "OTVORENO" odgovara 100 0,5 " % - pune snage motora. ' 


_ Fiksiranje ručice snage motora moguće je izvršiti ručicom za fiksiranje, 
smeštenoj ispod ručice snage u | kabini. 


Na komandnoj ručici snage motora je ugradjen mikroprekidač koji pri 
smanjenju snage motora ispod 70% aktivira signalizaciju "ST.TRAP 
UVUCEN", na centralnom upozoravajućem panelu, ukoliko stajni trap nije 
izvučen. 


c - Komande uređaja za gorivo 


Komanda goriva služi za komandovanje polugom slavine visokog pritiska 
na motoru.Komanda protivpožarne slavine služi za komandovanje slavinom 
niskog pritiska smeštenoj u avionskom uređaju za gorivo motora.Sklop 
komandnih ručica goriva čine komandna ručica goriva i protivpožarna ručica na 
levom pultu obe kabine. One nemaju među položaje i postavljaju se u radne 
položaje. Pri prednjem položaju ručice, slavine su otvorene dok se zadnjim 
položajem ručice slavine zatvaraju. 


Komanda ručica protivpožarne slavine je u toku normalne upotrebe otvorena i 
u tom položaju osigurana plombiranjem. Postavljanjem ručice goriva u zadnji 
(zatvorena) položaj zaustavlja se rad motora. 











Upravljanje 


01.VTUP.014 
16:44173 











5.5.5 - OSTALE KOMANDE 


a - Komande kabinskih poklopaca sa balanserima 


_ Komandni uredjaj za bravljenje kabinskih poklopaca je mehaničkog tipa i 
služi za povezivanje kabinskih poklopaca u zatvorenom položaju za elemente 
strukture aviona. 

I Kada se bilo koji od poklopaca PoRUnO Al i time zatvori kabina, 
signalna (narandžasta) svetiljika "POKLOPAC KABINE NEZABRAV." sa leve 
strane table sa instrumentima se ne gasi sve dok se oba kabinska poklopca ne 
zabrave komandom za bravljenje: 


— iz unutrašnjosti kabine - komandnom ručicom ispod levog kabinskog 
uzdužnika; 


- sa spoljne strane za svaku kabinu - pritiskom na određeno mesto iskače 
rukohvat (zakretanjem nadole vrši se odbravljivanje). 


_ Pri kraju hoda zabravijivanja aktivira se ventil za naduvavanje vazduhom 
zaptivke kabinskog poklopca. 


Kabinski poklopci se otvaraju ručno sa leve na desnu stranu. Namena 
opružnog balansera je da olakša podizanje poklopca kabine, kao i da ga blokira 
u krajnje otvorenom položaju. Posebnom ručicom "KOMANDA BALANSERA" 
Ppod desnog kabinskog uzdužnika, poklopac se oslobadja iz krajnjeg otvorenog 
položaja. 


PAŽNJA! Pre izlaska na PSS proveriti zabravi jenost kabinskih 
poklopaca. 


b- Komande stajnih organa 


Komande stajnih organa su elektrohidrauličkog tipa i treba da obezbede 
efikasan rad sa stajnim trapom. 


Pomoću komandne ručice za uvlačenje i izvlačenje ("UP" i "DOWN") 
stajnog trapa, komanda se električnim putem prenosi na elektrohidraulične 
razvodnike u hidrauličnom kolu stajnog trapa. Redoslednost u radu hidraulično 
kola za vrata i noge stajnog trapa obezbedjena je preko mikroprekidača krajnji 
položaja. 

Komanda ručica za uvlačenje i izvlačenje stajnog trapa je izvedena u 
obe kabine, s tim da je prekidačem pod poklopcem "STAJNI TRAP" na 
levom pultu II kabine omogućeno da se iz Komandnog kola isključi 
komandna ručica u | kabini a uključi ručica stajnog trapa u II kabini. 

Kada je avion na zemlji, ručica stajnog trapa. je preko 
mikroprekidača na desnoj nozi, blokirana u izvučenom položaju, čime 
se sprečava nenamerno uvlačenje stajnog trapa na zemlji. 


NAPOMENA: Pošto se u slučaju otkaza mikroprekidača na desnoj 
nozi, posle poletanja ne bi mogla prebaciti ručica stajnog trapa u 
položaj "UP" (UVLAČENJE), komandna ručica je izvedena tako, da 
se njenim okretanjem (u smeru kazaljke na satu) za 40" _\, vrši 
isključivanje mikroprekidača, a time deblokira ručica stajnog trapa i 
omogućava njegovo uvlačenje. 
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PAŽNJA! Ne vršiti okretanje ručice stajnog trapa na zemlji. 
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c - Komanda za pomoćno i mehaničko izvlačenje stajnih organa 


Komanda za pomoćno i mehaničko izvlačenje stajnih organa čija 
se ručica nalazi na centralnom pultu | kabine, koristi se u slučaju 
otkaza električnog dela komande stajnog trapa ili gubitka pri.tiska u 
glavnom hidrauličnom uredjaju.Povlačenjem ručice za pomoćno i 
mehaničko izvlačenje stajnog trapa, u prvom delu hoda mehanički se 
aktivira hidraulični razvodnik, preko koga se  hidroulje iz 
hidroakumulatora direktno dovodi na cilindre vrata i nogu stajnog trapa 
i vrši njihovo izvlačenje.Ukoliko u hidroakumulatoru nema dovoljno 
pritiska ili je došlo do gubitka hidroulja u glavnom hidrauličnom uređaju, 
daljim povlačenjem ručice vrši se mehaničko odbravljivanje stajnog 
trapa, koji se izvlači i zabravljuje pod dejstvom sopstvene mase i 
aerodinamičkog otpora. 


NAPOMENA: Komandna ručica je osigurana u uvučenom 
položaju. 


d) Komanda za parkiranje i pomoćno kočenje 


Komanda za parkiranje i pomoćno kočenje je mehaničkog tipa, 
povezana sa ponoćnim uređajem u hidrauličkom kolu za kočenje točkova 
i služi za parkiranje aviona na stajanci i za pomoćno kočenje aviona u 
slučaju otkaza glavnog uređaja za  kočenje.kKomandna  ručica 
"PARKIRANJE I KOČENJE" smeštena je na prednjem kosom delu 
desnog pulta | kabine. 


Parkiranje aviona vrši se povlačenjem komandne ručice u vertikalnom položaju, kada 
nazubljeni deo ručice omogućava zaustavljanje ručice u željenom položaju. Rasterećenje 
komande i vraćanje ručice u početni položaj postiže se zaokretanjem ručice (suprotno 
kazaljci na satu) za 90". Da bi se parkirao avion, ručicu treba povuci do kraja.U slučaju 
otkaza kočnog uređaja, pomoćno kočenje aviona se postiže povlačenjem iste ručice u 
horizontalnom položaju. U tom položaju ručica slobodno klizi, a povratna opruga je vraća u 
uvučeni položaj. Intenzitet kočenja zavisi od stepena izvučenosti komandne ručice. 


PAŽNJA! 


pomoćnom kočenju aviona, 


lagano povećavati 





intenzitet kočenja da ne bi došlo do blokiranja točkova glavnih 
nogu i pucanja guma. 


e - Komanda za odbacivanje spoljnih tereta 


Komanda "SALVO" za odbacivanje spoljnih tereta je električna 
komanda, koja služi da se u vanrednoj situaciji istovremeno odbace 
svi tereti sa potkrilnih nosača. Povlačenjem prekidača pod poklopcem 
"SALVO", direktno se dovodi napon na brave potkrilnih nosača, koje 
se otvaraju bez obzira na položaj prekidača na pultu za naoružanje. 
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UPOZORENJE: 


Sa prekidačem "SALVO" podvesni tereti se odbacuju na" PASIV'"': 
- ako je prekidač "GLAVNI ORUZNI" isključen, 
- akoje prekidač "GLAVNI ORUZNI" uključen a 
prekidač"AKTIV-PASIV" u položaju "PASIV". 


Sabaćivanje .. spoljnih tereta u slučaju otkaza 

električne insta SUS vrši se mehaničkim putem, povlačenjem 

komande ručice "SPOLJNI TERETI" na levoj strani centralnog 

Bika (prekidač "AKTIV-PASIV" treba da bude u položaju "PA- 
IV" ako je prekidač "GLAVNI ORUŽZNI" uključen). 


f - Komanda startnih raketa 


Na vaionu N-62 postoji mogućnost ugradnje dve startne rakete, 
koje se vešaju posebnim bravama na donjaci centralnog dela trupa, a 
služe za skraćivanje vremena i staze poletanja. 


Komandni uređaj startnih raketa je složenog elektromehaničkog 
tipa. 
Priprema za aktiviranje startnih raketa obuhvata uključenje prekidača startnih raketa 


pod poklopcem "GLAVNI" na levom pultu | kabine, nakon čega se pali signalna  svetiljka 
(naradžasta).Aktiviranje samih raketa vrši se pritiskom na taster za aktiviranje na ručici snage 
motora.Po prestanku rada, postavljanjem prekidača na levom pultu I kabine u položaj 


"ODBACIVANJE", tela startnih raketa se elektromehaničkim putem odbacuju. 


g - Komanda kočnog padobrana 


U cilju smanjenja brzine aviona na sletanju i skraćenja dužine 
protrčavanja posle pristajanja, na avionu N-62 je ugrađen zaustavni 
padobran u kontejneru na završnoj kapi zadnjeg dela trupa.Kočni padobran 
se aktivira i odbacuje posebnom komandom mehaničkog tipa. Komandna 
ručica sa natpisom "KOČNI PADOBRAN" nalazi se na prednjem delu levog 
pulta I kabine. 


U prvom delu hoda komandne ručice odbravljuju se vrata završne kape, a 
zaustavni padobran, pod dejstvom opruge ispusta se iz kontejnera i 
aktivira.Zakretanjem za 90. i daljim povlačenjem komandne ručice, otvara 
se brava i oslobđja uže padobrana, a time i odvaja padobran od aviona. 


h - Komanda za blokiranje pedala 


Komanda za blokiranje pedala je nezavisan komandni uređaj 
mehaničkog tipa, povezan sa pedalama u | kabini i služi za blokiranje 
pedala, a time i celog komandnog uređaja komande pravca i samog krmila 
kada je avion na zemlji, 


Blokiranje pedala vrši se povlačenjem crvene kugle za bravljene na 
komandnoj ručici ispod centralnog pulta I kabine i potiskivanjem ručice u 
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prednji zabravijeni položaj, u kome su pedale blokirane u neutralnom 
položaju. 


NAPOMENA; U pregledu kabine proveriti da su pedale deblokirane i 
da imaju pun hod. 
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5.6 - ELEKTROOPREMA 
56.1 - OPŠTE 


Elektroopremu aviona N-62 sačinjavaju: 
— izvor električne energije; 

—- komandno signalni elementi; 

— Osigurači; 

— provodnici; 

— relei; 

— pretvarači; 

— razvodne kutije; 

— potrošači. 


5.6.2—_- IZVORI ELEKTRIČNE ENERGIJE 


a - Opšte 


Osnovni izvor električne energije na avionu je izvor jednosmerne struje 
starter-generator. Pomoćni izvor električne energije u slučaju otkaza starter- 
ponsratona je avionski akumulator. Kao izvor naizmenične struje na avionu se 

oriste dva statička pretvarača, na čijim izlazima postoji napon 115 V, 400 Hz i 
26 V, 400 Hz. 


Prilikom pokretanja motora na zemlji kao izvor električne energije koristi 
se spoljni izvor napajanja nominalnog jednosmernog napona od 28 V. 


b - Starter-generator 


Starter-generator "LUCAS" tip B.C. 0107/2 objedinjuje funkcije startera i 
generatora. 


U periodu pokretanja motora starter-generator radi kao motor. Starter- 
generator je predvidjen za pokretanje motora kada se na dane vrši sa spoljnim 
izvorom napajanja ili sa avionskim akumulatorom. Kada se završi period 
pokretanja avionskog motora, starter-generator radi kao generator i na: osnovnim 
sabirnicama, sabirnicama merila 1 sabirnicama naoružanja, obezbeđuje 
jednosmerni napon od 28 V. Period pokretanja avionskog motora je završen kada 
motor dođe u režim rada "RELANT", i tada napon geneneratora dostiže vrednost 
od 1-1,6 V nižu od napona sabirnica, pa upravljačko rele generatora priprema 
spajanje generatora na sabirnice. 


PAŽNJA! Dozvoljena su tri uzastopna pokretanja avionskog 
motora u trajanju od 25 s sa pauzama od tri minuta 
između pokušaja. 


c - Akumulator 


Avionski akumulator je pomoćni izvor napajanja i koristi se u slučaju 
otkaza generatora. 


Osnovne karakteristike avionskog Ni Cd akumulatora su: 
— nazivni napon 24 V; 

— kapacitet 36 Ah; 

—- maksimalna snaga 18 KW; 
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— preporučeni stalni napon punjenja 28,5 V. 
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Prilikom pražnjenja avionski akumulator obezbeđuje velike struje 
praznjenja za pokretanje motora. Ako dođe do otkaza genaratora avionski 
akumulator je predviđen da dapaja potrošače 20 min. Pri tome su uključeni 


potrošači koji obezbeđuju bezbedan let do aerodroma. 


NAPOMENA: Vreme rada akumulatora može se produžiti ako se u 
pojedinim fazama leta isključe potrošači koji nisu 
neophodni za bezbedan let. 


Bilans potrošnje električne energije dat je u odeljku 5.6.9. 


d - Spoljni izvor za napajanje 


Za pokretanje motora na zemlji služi spoljni izvor za napajanje. Spoljni 
izvor ima konstantan izlazni jednosmerni napon od 28 V. Minimalna zada 
OPOINOg izvora, da bi moglo da dođe do ispravnog pokretanja motora, treba da 
bude 16 KW. Na avionu sa leve strane trupa nalazi se priključak za spoljni izvor 
napajanja: Na Komandhioj kutiji agregata u | kabini nalazi se signalna svetiljka 
zelene boje koja zasvetli kada je spoljni izvor priključen na avion (prekidač 
"AKUMULATOR" je prebačen u položaj "UKLJ."). 


e - Kontrola napona i struje 


Kontrola napona na sabirnicama, i struje punjenja, odnosno pražnjenja 
akumulatora, vrši se pomoću voltampermetra i prekidača "AMPERM.AKUMUL.". 
Voltampermetar i prekidač se nalaze na desnoj Počnoj tabli sa instrumentima. 
Kada generator radi kao izvor električne energije na vollampermetru se očitava 
struja punjenja akumulatora, a kada se pritisne dugme "V" na voltampermetru se 
očitava napon na sabirnicama. U slučaju otkaza generatora voltampermetar 
pokazuje struju Režnjena akumulatora, odnosno napona sabirnica, ako se 
pritisne dugme "V". toku leta struja punjenja akumulatora je 30-120 A, u 
zavisnosti od prethodnog stanja napunjenosti akumulatora. 


5.6.3 - RASPODELA ELEKTRIČNE ENERGIJE 


a- Opšte 


Raspodela električne energije vrši se od sabirnica i osigurača pomoću 
provodnika i razvodnih kutija do potrošača. 


Automatski osigurači štite provodnike i potrošače od velikih struja kratkog 

spoja i preopterećenja, i ujedno odvajaju potrošače od izvora i sabirnica. 
Principska šema raspodele električne energije data je na slici 5.25. 
Na avionu postoji električna mreža jednosmerne struje i električna mreža 
naizmenične struje za napajanje potrošača električnom energijom. Kod 
električne mreže jednosmerne struje masa aviona se uzima kao negativan pol, a 
kod mreže naizmenične struje masa aviona se uzima kao "nula".Upravljanje 
radom elektrouređaja vrši se pomoću: prekidača, potenciometra i tastera koji su 
smešteni na tablama sa instrumentima i pultovima u obe kabine. Signalne 
svetiljke su smeštene na centralnim upozoravajućim panelima, na tablama sa 
instrumentima i pultovima u obe kabine. 


Upravljanje radom nekih uredjaja i signalizacija vrši se: 
— samo iz | kabine, 

— iz | ili II kabine (preuzima se komanda), 

- izliiz II kabine. 
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Na slici 5.26 dat je razmeštaj komandnih kutija osigurača, raspored 
sabirnica u komandnim kutijama osigurača, kao i vrednosti osigurača (u 
amperima) i potrošači koji se napajaju. 


b - Električna mreža jednosmerne struje 


Električna mreža jednosmerne struje namenjena je: 


-— da na sabirnicama obezbedi jednosmerni napon u granicama od 27 V do 
28,5 V u svim uslovima rada avionskog motora; 


— da omogući samostalno uključivanje avionskog akumulatora na sabirnice; 
- da omogući samostalno uključivanje SI na avionsku mrežu; 


- da spreči paralelan rad SI sa generatorom i avionskim 
akumulatorom; 


—- da u slučaju otkaza generatora obezbedi snabdevanje električnom 
energijom važnih potrošača iz avlonskog akumulatora; 


- da obezbedi pokretanje avionskog motora sa SI ili avionskim 
akumulatorom. 


c - Električna mreža naizmenične struje 


Električna mreža naizmenične struje je namenjena da obezbedi napajanje 
potrošača naizmenične električne energije u svim uslovima leta aviona. Kao Izvor 
naizmenične struje koriste se dva statička pretvarača koji jednosmerni napon 
PIO aH u naizmenični. Na izlazima pretvarača dobija se napon od 115 V, 400 

z i 26 V, 400 Hz. 


Potrošači koji se napajaju sa 115 V, 400 HZ su: 
— nišan, 

- ŽMK, 

— zvučna signalizacija, 

— AIM, 

— manometar hidroulja, 

radio-visinomer. 

Potrošači koji se napajaju sa 26 V, 400 HZ su: 
— avio-žirohorizont, 

— RMI, 

- VOR/ILS, 

— RMI adapter. 


NAPOMENA: U slučaju da jedan od pretvarača otkaže, drugi 
Be Norać PriGunina napajanje svih potrošača naizmenične struje, sem 
DIO-VISINOMERA, koji prestaje da radi. 


5.6.4 - KOMANDNO-SIGNALNI ELEMENTI. 


a - Opšte 


Za upravljanje radom električnih uređaja i za signalizaciju rada električnih 
uređaja koriste se: 


— prekidači, 
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— potenciometri, 
—- tasteri, 
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— signalne svetiljke, 
— centralna upozoravajuća svetiljka (CUS), 
— centralni upozoravajući panel (CUP). 
Raspored komandno-signalnih elemenata u I i II kabini dat je na slikama: 


5.27, 5.28, 5.29, 5.30, 5.31 i 5.32. 


b - Zvučna i svetlosna signalizacija 


Svetlosna signalizacija. je izvedene na: centralnom upozoravajućem 
panelu (u daljem tekstu CUP), sa centralnom upozorava judom svetiljkom (u 
daljem tekstu CUS) i signalnim svetiljkama. | CUP i CUS se nalaze u obe kabine: 
na desnoj tabli sa instrumentima se nalazi CUF, a na levoj CUS. 


. Na CUP-u (slika 5.33) postoji šest polja za signalizaciju na kojima su 
natpisi narandžaste boje. Kada se neki od tih šest natpisa osvetli u slušalicama 
pilota se ne čuje zvučni signal, a ne pali se ni CUS. Ostala polja CUP-a (raju 
natpise crvene boje i oni signališu otkaz koji je bitan za bezbednost leta. Kada 
se osvetli neki od ovih crvenih A u slušalicama pilota se čuje zvučni signal 
otkaza i počinje da treperi CUS (slika 5.34, koja je takođe crvene boje). Pritiskom 
na CUS ona prestaje da treperi i više se ne čuje ni zvučni signal otkaza u 
slušalicama pilota, dok je na CUP-u _osvetljeno polje sa crvenim natpisom sve 
dok postoji otkaz. Svako polje na CUP-u se osvetljava sa dve svetiljke. Ako 
jedna pregori ostaje druga da svetli. 


Na CUP-u postoji prekidač za proveru: ispravnosti signalnih kola, i svetiljki 
na CUP-u. Provera se vrši tako što se prekidač prebaci u položaj "PROVERA". 
Prethodno moraju biti uključeni prekidači "MERILA" (na kom. kutiji agregata) i 
"SIG" (na AIM-u). Kada se prekidač za proveru stavi u položaj "PROVERA" treba 
da se osvetle svi natpisi na SUP-u, pali se i CUS I čuje se zvučni signal u 
slušalicama pilota. Kada se prekidač "PROVERA" pusti, CUS prestaje da 
treperi, dok se zvučni signal još čuje. Zvučni signal se prekida pritiskom na CUS. 
Na CUP-u možemo da biramo i jačinu osvetijenosti natpisa sa prekidačem koji ima dva 


položaja: "DAN" i "NOĆ". 


c - Signalizacija pregrevanja i požara 


| Uređaj za signalizaciju pregrevanje požara vrši stalnu kontrolu pregrevanja i 
pojave požara u toplom i hladnom delu motora. 


Uređaj se sastoji od: 

- — kontrolnog uredjaja u motorskom prostoru, 

-  davača u motorskom prostoru, 

- signalnih svetiljki na CUP-u, 

- — tastera za proveru na komandnoj kutiji agregata. 


Ako dođe do pojave pregrejavanja ili požara u motoru, rele u kontrolnom 
uredjaju zatvara kontakt, i signalne svetiljke koje osvetljavaju polje sa crvenim 
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natpisom "POŽAR MOTORA" dolaze pod napon i pale se. Istovremeno se pali i 
CUS i čuje se zvučni signal u pilotovim slušalicama. 


Provera ispravnosti se vrši pritiskom na taster 'TROV. POŽARA", koji se nalazi 
na komadnoj kutiji agregata. Ako je uredjaj ispravan, pali se CUS, čuje se zvučni 
signal u pilotovim slušalicama i osvetljava se polje na CUP-u sa natpisom "POZAR 
MOTORA". Kada se taster pusti, gasi se CUS i polje na CUP-u nije više osvetljeno. 
Zvučni signal se i dalje čuje u pilotovim slušalicama. Zvučni signal se prekida pritiskom 
na CUS. 
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Slika 5.27 - Raspored prekidača, potenciometara i 
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(SS GP 
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\ 
R UKOHVAT: RUČICA SNAGE MOTORA: 
1 REZERVNI PREKIDAČ 12- TASTER STARTNIH RAKETA 
2 -REZERVNI PREKIDAČ 13 - PREKIDAČ VAZDUSNE KOČNICE 


3-PREKIDAČ ZA BOMBE | RAKETE 14 - TASTER PREDAJNIKA RADIO-STANICE 
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4 -PREKIDAČ ZA TOP 15 - PREKIDAČ NIŠANA 


5 -PREKIDAČ TRIMERA HORIZONTALNOG 
STABILIZATORA - "dole" = 
Se RU eda TRMERA"HORIZONTALNOG  RUCICA KOMANDE SLAVINE VISOKOG 


STABILIZATORA - "gore" 16 - TASTER ZA POKRETANJE U LETU 
7 -REZERVNIJ PREKIDAC 


8 -PREKIDAC FKN 
9-PREKIDAC TRIMERA KRILACA - "desno" 


10-PREKIDAČ TRIMERA KRILACA - "levo" 
11- SIGURNOSNA KOČNICA STRELJAČKOG 
NAORUŽANJA 


Slika 5.28- Raspored prekidača i tastera na rukohvatu i ručicama snage i 
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RUČICA SNAGE MOTORA: 


RUKOHVAT: 
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1- REZERVNI PREKIDAČ 
2- REZERVNI PREKIDAČ 
3- REZERVNI PREKIDAČ 
4- REZERVNI PREKIDAČ 


12 - PREKIDAČ VAZDUSNE KOČNICE 
13 -TASTER PREDAJNIKA RADIO-STANICE 


RUČICA KOMANDE SLAVINE VISOKOG 


PRITISKA: 
5- PREKIDAČ TRIMERA HORIZONTALNOG 
STABILIZATORA - "dole" 14 - TASTER ZA POKRETANJE U LETU 
6- PREKIDAČ TRIMERA HORIZONTALNOG 
STABILIZATORA - "gore" 
7- REZERVNI PREKIDAČ 
8 -REZERVNI PREKIDAČ, 
9 -PREKIDAČ TRIMERA KRILACA - "desno" 
10 - PREKIDAČ TRIMERA KRILACA - "levo" 
11 - SIGURNOSNA KOČNICA STRELJAČKOG 
NAORUŽANJA 
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Slika 5.31 - Raspored prekidača i tastera na rukohvatu i ručicama snage i goriva 
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Slika 5.33 - Centralni upozoravajući panel (CUP} 
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d - Signalizacija kabinskih poklopaca 


U slučaju da jedan od kabinskih poklopaca nije zabravljen ili je otvoren, zatvoren 
je strujni krug signalne svetiljke "POKLOPAC KABINE NEZABRAVLJEN". 
Svetiljka je narandžaste boje i nalazi se u obe kabine na levoj tabli sa 
instrumentima. 


5.6.5 - ELEKTRIČNA MREŽA OSVETLJENJA 


a_- Opšte 


Električna mreža osvetljenja obuhvata spoljašnje i unutrašnje osvetljenje. 
Spoljašnje osvetljenje sačinjavaju: 


- — svetio za sletanje (reflektor), 

- — svetio za voženje (taksi), 

- — poziciona svetla, 

-  signalno svetio, 

- — svetio protiv sudara, 

-  signalna svetla na 
stajnom trapu. 
Unutrašnje osvetljenje 
sačinjavaju: 

-  kabinska svetla, 

- — individualna svetla, 

-  osvetljenje u sklopu uredjaja. 
Na slici 5.35 je dat razmeštaj osvetljenja na avionu. 


b - Svetio za sletanje (reflektor) 
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Svetio za sletanje (u daljem tekstu reflektor) je ugrađeno u nosnom delu aviona. 
Koristi se u noćnom letenju za osvetljavanje PSS pri sletanju. Reflektor se može 
koristiti i u drugim uslovima u cilju što boljeg uočavanja aviona. Uključenje reflektora 
se vrši postavljanjem tropoložajnog prekidača u položaj "REFLEKTOR-TAXT (slika 
5.36), kada se uključuje i svetio za voženje (taksi). Snaga sijaliceje250W. 


UPOZORENJE:Kada je avion na zemlji svetio za sletanje (reflektor) može 


biti uključeno najduže 15 s. 


c - Svetio za voženje (taksi) 
Svetio za voženje (u daljem tekstu taksi) je ugradjeno na prednjoj nozi stajnog 
trapa. Uključivanje se vrši postavljanjem tropoložajnog prekidača u položaj "TAXI" 
(slika 5.36). Snaga sijalice je 150 W. 


UPOZORENJE: Maksimalno vreme rada je 15 minuta sa pauzama od 45 
minuta za hladjenje 
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Slika 5.36 - Komandna kutija svetla na levom kosom pultu I kabine 


d - Signalno svetio 


Signalno svetio služi za sporazumevanje svetlosnim signalima na zemlji i u toku 
leta. Nalazi se sa donje strane trupa aviona i narandžate je boje. Uključuje se 
pritiskom na taster "SIGNALSVETLO" (slika 5.36). Snaga sijalice je 70 W. 


e - Svetio protiv sudara 


Svetio protiv sudara je ugradjeno na hrbatu aviona iza druge kabine. Svetio je 
crvene boje i omogućava bolje uočavanje aviona. Halogena sijalica je snage 80 W. 
Svetlo protiv sudara se uključuje pomoću prekidača "SVET. PROTIV SUDARA" 
(slika 5.36). Postoje vezano sa pozicionim svetlima u kolu treperača, zavisno je od 
izbora režima rada pozicionih svetala. 


UPOZORENJEI Kada je svetio protiv sudara na režimu "STALNO" 
maksimalno vreme rada je 5 minuta. 


f- Pozieiona svetla 
Pozdciona svetla su namenjena da obeleže konturu i položaj aviona na zemlji i u 
toku leta. Pozieiona svetla su: 

- krilna - crveno na levom i zeleno na desnom, 
- repno - belo svetio 
- trupna - bele boje na hrbatu i ispod trupa aviona. 

Upravljanje radom pozicionih svetala se vrši sa dva tropoložajna prekidača, 
koji se nalaze na zajedničkoj komandnoj kutiji osvetljenja i naoružanja, na levom 
pultu u | kabini (slika 5.37). 

Prekidačem "SPOLJAŠNJE OSVETLJENJE" za izbor vrste rada pozicionih 
svetala, bira se režim rada "STALNO" ili "TREPERAVO". Kada je prekidač u 
položaju "STALNO", sva poziciona svetla su uključena. Kada je prekidač u 
položaju "TREPERAVO", naizmenično se pale i gase poziciona svetla na trupu i 
poziciona svetla na krilima i na repu. 
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Jačina svetlosti pozicionih svetala se bira prekidačem "ZAMRAČENJE", koji 
ima tri položaja: "100%", "50%" i "10%". 

Signalna svetla na stajnom trapu se automatski uključuju prilikom izvlačenja 
stajnog trapa, ako su prethodno uključena poziciona svetla. 


INTERVALOMETAR BOM BE 


m-MXp gg MZ-DP-m 





Slika 5.37 - Komandna kutija osvetljenja i naoružanja na levom pultu | kabine 


- Osvetljenje pilotskih prostora 
Uključenje i regulacija jačine unutrašnjeg osvetljenja se vrši u svakoj kabini 
posebno (nezavisno jedno od drugog). Prekidač za uključenje unutrašnjeg 
osvetljenja u I kabini je na zajedničkoj komandnoj kutiji osvetljenja i naoružanja 
(slika 5.37), a u drugoj kabini je na levom pultu (slika 5.38) 
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Slika 5.38 - Prekidač "UNUTRAŠNJE OSVETLJENJE" na 
levom pultu II kabine 


U svakoj kabini imamo po šest kabinskih svetiljki sa sijalicama crvene boje. 
Intenzitet _kabinskih svetiljki može se regulisati  potenciometrom 
"KABIN.SVETLA". Potenciometar se nalazi na komandnoj kutiji zamračivača koja 
je ista u Li II kabini (slika 5.39). U I kabini komandna kutija zamračivača se nalazi 
na levoj bočnoj strani, a u drugoj kabini se nalazi na levom pultu. 
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Slika 5.39 - Komandna kutija zamračivača 


Potenciometrom "OSVETL. INSTRUM." vrši se regulacija jačina osvetijenja 
instrumenata koji imaju svetleće mostove ili individualne svetiljke. Ovim 
potenciometrom se ne reguliše jačina osvetljenja onih instrumenata koji imaju 
osvetljenje u sklopu instrumenata. 


5.6.6 - ELEKTRIČNA MREŽA INSTRUMENATA I GREJAČA PITO-CEVI 


_ | Instrumenti se napajaju sa sabirnice jednosmerne struje i sabirnica 
naizmenične struje. 


I Sa sabirnice jednosmerne struje (sabirnice merila) napajaju se sledeći 
instrumenti: 


- pokazivač UPOS; 


- pokazivač skretanja 
- pokazivač pritiska ulja; 

— merač ostatka goriva; 

— količinomer goriva; 


Sa sabirnica naizmenične struje napajaju se: 


— radiovisinomer; 
— manometar hidroulja. 


Sabirnica merila je pod naponom od 28 V ako je prekidač "MERILA", 
na komandnoj kutiji agregata, u položaju "UKLJ.". 


Uključenja grejača pito-cevi vrši se prekidačem "GREJ.PITO" (slika 5.36). 


PAŽNJA! Na zemlji grejač pito-cevi ne treba da bude uključen duže od 
min. 


5.6.7 - UREĐAJ ZA AUTOMATSKU REGULACIJU 
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MAKSIMALNE TEMPERATURE IZDUVNIH GASOVA 


Uredjaj za automatsku regulaciju maksimalne temperature izduvnih 
gasova vrši stalnu kontrolu i regulaciju temperature izduvnih gasova na gornjoj 
granici. Uređaj ne dozvoljava da se temperatura poveća iznad maksimalno 
dozvoljene od /72"C. 

U slučaju da temperatura poraste iznad maksimalno dozvoljene, strujni 
signal se vodi od pojačivača na električni hidraulični ventil goriva, koji smanjuje 
dovod goriva u motor i time ograničava porast temperature iznad maksimalno 
dozvoljene.Uređaj se uključuje sa prekidačem "REG.TEMP" na komandnoj kutiji 
agregata, prebacivanjem u položaj "UKLJ". 


Na avionima ser.br.001-012 ugrađen je regulator maksimalne TIG, tip 
"203 ECU/5" kod koga nije predviđeno testiranje (samoprovera . Na avionima 
od ser.br.013 ugrađen je regulator maksimalne TIG, tipa "RETIG" kod koga je 
predviđena samoprove. 


Postupak _za_proveru ispravnosti: Ručicom snage podesiti minimalno 
740"C. Prekidač IG. prebaciti u položaj "PROVERA i držati ga u tom 
položaju. Na pokazivaču TIG pratiti Po dsnanje ako je uređaj ispravan 
temperatura treba da bude oborena na 700 +20"C a prekidač "REG.TEMP" se 
pusti (sam se vraća u položaj "ISKLJ" 


NAPOMENA: Ako se ručicom snage ne može podesiti minimalna 
temperatura 740"C, tada se provera može vršiti pri 
maksimalno postignutoj temperaturi. 


5.6.8__- ELEKTRIČNA MREŽA UREĐAJA STARTNIH RAKETA 


Upravljanje uređajem startnih raketa je iz | kabine sa prekidačem pod 
crvenom kapicom "GLAVNI" (slika 5.37)_i sa pete ridaćemn na ručici snage. 
Prebacivanjem prekidača "GLAVNI" u položaj "UK", strujni krug uređaja startnih 
raketa je u režimu "PRIPREMA". Kada se prekidač "GLAVNI" uključi, svetli 
signalna svetiljka narandžaste boje pored prekidača. Pritiskom na dugme na 


ručici snage, vrši se aktiviranje startnih raketa. Odbacivanje startnih raketa vrši 
se prebacivanjem prekidače "NORMAL-ODBACIV" u položaj "ODBACIV". 


5.6.9 - POTROŠNJA ELEKTRIČNE ENERGIJE 
U ovom pododeljku prikazana je potrošnja pojedinih potrošača koji rade prilikom 
otkaza generatora, odnosno kada je akumulator uključen. 


5.7 - ELEKTRONSKA OPREMA 


571 -OPŠTE 
Avion N-62 je opremljen elektronskom opremom koja omogućava letenje u 
povoljnim i složenim meteorološkim uslovima danju i noću. 
Elektronsku opremu sačinjavaju: 
— radio-stanica "KONDOR"; 
— radio-stanica "MINI KOBAC" (na avionima od ser.broja 40); 
— avionski interfon mešač, tipa LFB-2M1; 
— radio-kompas, tipa AD-370B (na avionima od ser.broja 39); 
— radio-kompas, tipa VARK-01 (na avionima od ser.broja 40); 
— radio-magnetski indikator, tipa 332C-4; 
— radiovisinomer, tipa AHV-6; 
— avio-žirohorizont, tipa H-140; 
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žiromagnetski kompas, tipa CG-70; 

— prijemnik vertikalnog radio-fara, tipa 7/75R-4; 
prijemnik VOR/ILS, tipa VIR-30; 

uredjaj za merenje daljine, tipa DME-40, i 
signalizator ozračenja, tipa SO-1. 


Naimenovanje 

























1. IZVORI ELEKTRIČNE ENERGIJE 
= rele akumulatora 1 | ST 
- prekiđači I 2 1 ST 
2. OSVETLJENJE I SIGNALIZACIJA 
= poziciono svetlo - repno 1 1 0,3 ST" 
= krilno 2 2 0,8 ST? 
= trupno 2 2 0,34 StT+ 
= sig. svetiljke na stajnom 
trapu 3 3 0,2 10% 
= reflektor za sletanje I 1 9 3+% 
= taksi svetiljka 1 1 5 10+% 
= treperač ' | 1 1 0,6 ST?" 
= sig. svetiljka protivsuđara 1 1 3 5+ 
= sig. svetiljke - obične 50 6 0,04 ST+ 
= sig. svetiljke na CUP-u 36 8 0,04 sT" 
3. ELEKTRONSKI UREDJAJI 
= rađio-stanica - predaja 5+ 
= prijem ST 
= rađio-kompas ST 
= marker ST" 
= AIM ST 
= VOR/ILS-DME ST 
= registrator leta SFIM ST 
4. INSTRUMENTI 
= merač ostatka goriva ST 
= manometar ulja ST 
= gorivomer ST 
= pokazivač stajnog trapa ST 
= grejač pito-cevi ST+ 
5. KLIMATIZACIJA I PRESURIZACIJA 
= uključno-isključni ventil STY 
= ventil za provetravanje 0,1% 
= sigurnosni ventil za pro- 
vetravanje 10% 
= sistem regul. temperature ST 
= ventil za regul. temperatu- 
re u kabini 0,25% 
= ventil za sprečavanje zale- . 
dđjivanja vetrobrana 0,1+% 
6. GORIVO 
= rele buster-pumpe ST 
= buster-pumpa ST 
7. HIDROINSTALACIJA 
0,1+% 








- hidropumpa - pomoćna 


+ Uključuje se prema potrebi. 








Upravljanje 


01.VTUP.014 
16.4.201 











Razmeštaj elektronske opreme u | i II kabini dat je na slikama 5.40, 5.40a, 
5.41.i 5.4la, a razmeštaj antena pojedinih uređaja dat je na slikama 5.42 i 5.42a. 


5.7.2 —_- RADIO-STANICE 


a-Opšte 

Radio-stanice (RS) su primopredajni uređaji koji omogućavaju prijem i 
predaju amplitudski_ ili frekvencijski modulisanih signala. Radio-stanice su 
predviđene za održavanje radio-veza izmedju vazduhoplova i zemaljskih 
stanica, kao i za održavanje radio-veza između pojedinih vazduhoplova. 


Na svim avionima ugrađena je RS tipa "KONDOR", dok se RS tipa "MINI 
KOBAC" ugrađuje na avione od ser.broja 40. Na avionima do ser.br. 29 
ugrađuje se upravljačka kutija tipa UK-24K a od sr.br. 30 ugrađuje se upravljačka 
kutija tipa UK-100. 


Radio-stanica tipa "KONDOR" radi u frekventnom opsegu od 100 do 
149,975 MHz. Može se nastrojiti 2000 kanala sa korakom od 25 KHs između 
kanala. RS "KONDOR" poseduje i dežurni (pomoćni) prijemnik koji omogućava 
prijem na frekvenciji 121,500 MHz. 


Radio-stanica tipa "MINI KOBAC" radi u prekventnom opsegu od 225,000 
MHz do 399,950 MHz. Može se nastrojiti 35000 kanala sa korakom od 50 KHz 
izmedju kanala. RS "MINI KC k poseduje dežurni (pomoćni) prijemnik koji 
omogućava prijem na frekvenciji 243,000 MHz. 

Predaja se vrši dok je pritisnut taster predajnika RS na ručici snage. Na avionima 
do ser.br. 29, preuzimanje komande RS iz | ili II kabine vrši se na upravljačkoj 
kutiji AIM-a. Na avionima od ser.br. 30 nije potrebno preuzimati komandu na 
upravljačkoj kutiji AIM-a već se neposredno sa upravljačke kutije RS u | ili II 
kabini rukuje sa RS (taster-svetiljka "RS" na upravljačkoj kutiji AIM nema funkciju) 
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1 - AVIO-ŽIROHORIZONT 

2 - RMI 

3 = RADIO-VISINOMER 

4 - ME 

5 - MARKER (signalna svetiljka) 

6 - BIRAČ RADIJALA (BR) 

7 = UPRAVLJAČKA KUTIJA RADIO-KOMPASA 
8 - UPRAVLJAČKA KUTIJA RADIO-STANICE 
9 - UPRAVYLJAČKA KUTIJA VOR/ILS - DME 
10 - AIM 

11 - SIGNALIZATOR OZRAČENJA 5S0-1 


rv 


UPRAVLJAČKA KUTIJA ŽMK - ADI 
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O \ODNODOVUI BUNI 


AVIO-ŽIROHORIZONT 

RMI 

RADIO-VISINOMER 

DME 

MARKER (signalna svetiljka) 
BIRAČ RADIJALA (BR) 

UPRAVLJAČKA KUTIJA RADIO-KOMPASA 
UPRAVLJAČKA KUTIJA RADIO-STANICE 
UPRAVLJAČKA KUTIJA VOR/ILS - DME 
AIM 
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2) Komande visine.- Upravljanje avionom po visini ostvaruje se integralno 
upravljivim obrtnim  horizontalnim repom, posredstvom komandne palice. 
Komanda visine je izvedena kao mešovito komandno kolo elektro-hidrauličko - 
mehaničkog tipa, čiju osnovu čini kruto komandno kolo klasičnog tipa. 


Pored komandne palice, sistema poluga za prenos i komandne površine u 
njega su ugrađeni: 


— hidraulični servopokretač (HSP), koji predstavlja izvršni organ komande 
visine za pokretanje obrtnog horizontalnog stabilizatora. Uloga mu je da smanji 
unošenje sila sa komandne površine u komandno kolo. Dvokomornog je tipa bez 
autostabilizatora, sa napajanjem iz glavnog hidrauličnog uređaja jedne komore, 
a druge iz komandnog hidrauličnog uređaja; 


—- simulator opterećenja uveden je u komandno kolo da bi obezbedio 
zahtevanu promenu sile komandovanja na palici u zavisnosti od ugla otklona 
komandne površine. Zbog uvodjenja HSP-a,pilot ne oseća direktno opterećenje 
aerodinamičkih sila na 
komandnoj palici te opružni simulator simulira željnu silu sabijanjem opruge 
simulatora pri pomeranju komandne palice. Ukoliko je veće pomeranje 
komandne palice, utoliko je veće sabijanje opruge, a time i sile kojom treba 
dejstvovati na nju; 


- nelinearni mehanizam, ima ulogu da obezbedi promenu prenosnog 
odnosa oko neutralnog položaja komandne palice, tako da se za veća 
pomeranja palice ostvare manji otkloni komandne površine. Na taj način se 
obezbeđuje zadovoljavajuća osetljivost uzdužnog upravljanja avionom na velikim 
brzinama; 


— uređaj promene osećaja sile (UPOS), je elektromehanički servouređaj 
koji omogućuje pilotu da ostvari promenu prenosnog odnosa: komandna palica - 
simulator opterećenja i na taj način sam odabira odgovarajući osećaj sile na 
komandnoj palici pri 
datoj brzini i visini leta. Zbog toga je veza simulatora opterećenja sa komandnim 
kolom visine izvedena preko UPOS-a. 


UPOS se sastoji od sklopa upravljačkog integralno štampanog kola i 
izvršnog mehanizma elektromehaničkog tipa, smeštenog u komandnom kolu 
visine, dok su komandni prekidač, pokazivač položaja i signalna svetiljka ugrađeni 
u svakoj kabini, stim da prekidač iz druge kabine ima prioritet. 


Pokazivač je na spoljnoj skali izgraduisan brojevima od "5" do "10" koji 
označavaju najveću brzinu leta za dati prenosni odnos. Ovaj odnos se menja sa 
promenom visine. Prenosni odnos se menja prekidačem, tako da je pri položaju 
"10" na pokazivaču, osećaj sile na komandnoj palici najveći. Za poletanje i 
sletanje prenosni odnos treba postaviti u položaj "5". U ovom položaju pali se 
signalna svetiljka UPOS-a, pored pokazivača. Za letenje u uobičajenom 
dijapazonu brzina i visina uglavnom se mogu koristiti položaji izmedju "5" i "6", a 
za veće visine i brzine od "7" do "8". 


Napomena: Pre svakog podešavanja prenosnog odnosa preko 
UPOS-a potrebno je izvršiti uzdužno trimovanje aviona. 
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Elektropokretač efekta trimovanja je "unutrašnji trimer" koji omogućava da 
se promenom neutralnog položaja simulatora 





Slika 5.19 - Uređaji u komandnom kolu visine 
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Slika 5.20 - Trasa komande visine - horizontalnog stabilizatora 





1 -ANTENAGS 6- SVESMERNA ANTENA RK 
2 -ANTENADME 1 - OKVIRNA ANTENA RK 

3 - ANTENA MARKERA 8-ANTENARS 

4 = PREDAJNA ANTENA RV 9- ANTENA VOR/LOC 

5 - PRIJEMNA ANTENA RV 10 - ANTENA SO-1 


Slika 5.42 - Razmeštaj antena na avionima do ser. broja 39 
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1-ANTENAGS 6-ANTENA SO 
2-ANTENA DME 1-ANTENARK 
3- ANTENA MARKERA 8 ANTENA VOR/ILS 
P ANTENARV 9-ANTENA RS 


4-PREDAJNA 
5$-PRIJEMNA ANTENA RV 
Slika 5.42a - Razmeštaj antena na avionima od ser. broja 40 


Radio-stanicu sačinjavaju: 

— primopredajnik; 

— upravljačka kutija; 

— preklopna kutija (na avionima do ser.br. 29), i 
— antena. 


b - Upravljačka kutija UK-24K 

Sa upravljačke kutije UK-24K (slika 5.43) se rukuje sa radiostanicom 
"KONDOR" (na avionima do ser.br. 29). Na UK se programiraju 24 kanala od 
2000 na kojima može raditi RS "KONDOR". 





1 = GLAVNI PREKLOPNIK = 4 - PREKLOPNIK "A3-F3"_ 
2 - PREKLOPNIK "KANAL" 5 - SVETLOSNI POKAZIVAČ 


3 - TASTER "FREKV." DISPLEJ 


Slika 5.43 - Upravljačka kutija, tip UK-24K 


Glavni preklopnik (1) ima 4 položaja i sa njim se vrši izbor vrste rada radio- 
stanice: 


— položaj "IS" - primopredajnik je isključen; 
— položaj "UK" - primopredajnik je uključen; 
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— položaj "DP" - uključen je primopredajnik i pomoćni prijemnik; 

- položaj "SO" - prigušivač šuma je isključen (ovaj položaj se koristi ukoliko 

je prijemni signal slab). 

Preklopnikom "KANAL" 6! bira se jedan od 24 unapred programirana 
kanala. Pritiskom na taster "FREKV" (3) na displeju se ispisuje frekvencija 
izabranog kanala. 

Preklopnikom "A3-F3 (4) bira se vrsta modulacije (amplitudska ili frekvencijska). 
Na svetlosnom pokazivaču (displeju) (5) očitava se broj izabranog kanala ili 
njegova frekvencija 


- Upravljačka kutija UK-100 
o u 8. SE KDE UK-100 (slika 5.43a) se upravi: sa dve radio- 
stanice: R" IN KOBAĆ? | (može i sa dve ONDOR" ili sa dve 
RS "MINI KOBAC"). Svaka RS može da radi na 50 kanala koji se unapred 
programiraju pre leta. Učitavanje (memorisanje) frekvencije na izabrani 
anal se po potrebi može vršiti i u toku leta. 


Pored 50 kanala za svaku RS (od 01-50 kanala) može se koristiti i 51 
kanal, a to je kanal "00". 





STE 

os tći 

Gao 

SDEKE 

ULeJSNEČNE) 
D 
















1 -TASTATURA 3-OISPLEJ-DONJI 
2 -DISPLEJ- GORNJI 4 FOTOTRANZISTOR 


Slika 5.43a - Upravljačka kutija, tipa UK-100 


Sa prednje strane upravljačke kutije nalaze se: tastatura, displej 
(gornji), displej (donji) i fototranzistor.. 


Na gornjem de Ju se SR (ne oznaka modulacije (A ili F na prvom 
polju) i broj kanala R ONDOR" (na drugom i trećem polju). 


Na donjem displeju se ispisuju isti podaci ali za RS "MINI KOBAC". Za 
ispisivanje frekvencije bilo koje RS koriste se oba displeja. 

Osvetijenje displeja i tastature reguliše fototranzistor u zavisnosti od 
spoljašnjeg osvetljenja. 

Rukovanje radio-stanicama "KONDOR" i "MINI KOBAC" obuhvata: 
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- uključenje? 

- biranje kanala? 

- očitavanje (proveru) frekvencije izabranog kanala; 

- promenu kanala; 

- promenu modulacije, i 

- isključivanje. 

Učitavanje (memorisanje) jedne ili više frekvencija na željene kanale 
RS "KONDOR" i RS "MINI KOBAC" obuhvata: 


- uključenje RS (ako predhodno nije radila); 
pripremu UK za učitavanje 


učitavanje; 

prekid učitavanjaj 

proveru svakog kanala sa novoupisanom frekvencijom, i 
biranje kanala (frekvencije) sa kojim se Želi raditi. 


Navedeni postupci za RS "KONDOR" prikazani su u tabelama 17 i 18 a 
za RS "MINI KOBAC" u tabeli 19, sa redosledom komandi i stanjem na 
displeju. Rad sa obe RS prikazan je u tabeli 20. 


Posle uključenja jedne RS, automatski se uključuju dežurni (pomoćni) 
prijemnici obe RS i svetli natpis na tasteru za uključenje. 


Posle uključenja jedne RS prigušivači šuma obe RS- su isključeni. 
NAPOMENE: 1. Ako su obe RS uključene, prijem zavisi od položaja 
preklopnika "SL" na upravljačkoj kutiji AIM-a. 
2. Ako su obe RS uključene, predaja zavisi od položaja 
preklopnika "MIK" na upravljačkoj kutiji AIM-a 
3. Preporučuje se rad sa amplitudskom modulacijom kod 
obe RS. 


Namena tastera na tastaturi UK-100: 


= tasteri "0 - SET/9" se koriste prilikom biranja kanala 
i učitavanja (memorisanja} frekvencije; 


taster "SET/9" ima { treću funkciju; treba da se dva puta 
pritisne da bi se mogto početi sa učitavanjem {memorisanjem) 
frekvencije na izabrani kanal. 





uključenje-{isključenje RS "KONDOR" 


| 


+ 


biranje kanala: učitavanje (memorisanje)} frekvencije na 
izabrani kanat); 


= 
U 


| 


| 


dok se drži pritisnut, na oba displeja se prikazuje frekven- 
cija RS "KONDOR" na izabranom kanalu {provera frekvencije 
odabranog kanala; prekid učtitavanja frekvencije; 


! 
! 


(AF) - biranje modulacije RS "KONDOR", prekid učitavanja (memori- 
= sanja) frekvencije; 
SI - uključenje-iskijučenje RS "MINI KOBAC"; 


| 


biranje kanala: učitavanje (memorisanje} frekvencije na 
izabrani kana} RS "MINI KOBAC"; I 


= 


| 





dok se drži pritisnut, na oba displeja se prikazuje frekven- 
cija RS "MINI KOBAC" na izabranom kanalu (provera frekvencije 
odabranog kanala}; prekid učitavanja frekvencije; 


H 


, 


biranje modulacije RS "MINI KOBAC", prekid učitavanja (memo-- 
risanja} frekvencije; 


Fš) 


| 
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R3 
ER 
Do 
NJ 


NA 
FUNKCIJA KOMANDA _ OBJAŠNJENJE 


UČITAVANJE FREKVENCIJE 122,775 MHz NA KANAL 15 


UČITAVANJE FREKVENCIJE 
122,775 MHz 


TREBA DA SE UČITA (MEMORIŠE} 


UZITAVANJE KANALA 15 NA KOJI 
FREKVENCIJA 122,775 MHz 


PREKID 
UPISIVANJA 
FREKVENCIJE 


BIRANJE KANALA 04 SA NOVOM 


PISANOM (MEMORISANOM) FREKVENCIJO 
119,180 MHz 


OČITAVANJE 
( PROVERA) 
FREKVENCIJE 
KANALA 04 


= crtica treperi i aznačava cifru koja treba da se upiše 
prijem i predaja su na kanalu 04 (122,275 MHz) 


crtica treperi i označava cifru koja treba da se upiše 
prijem i oredaja su na kanalu 04 {122,275 MHz} 


pojavljuju se zadnje dve cifre na displeju (vidi red. 
br.B} 


prijem {i predaja su na kanalu 04 {122,275 MHz) 


crtica na srednjen polju displeja treperi i označava 
nade treba da se ispiše nrva cifra broja kanala 


prijem i oredaja su na kanalu 04 (122,275 WH{z) 


crtica treseri 
prijem i predaja su na kanalu 04 {122,275 MHz) 


= treperi samo crtica na prvom polju i označava da se 
može početi sa unisivanjem druce frekvencije 


Nanomena: Prijem i predaja su { dalje na kanalu 04 
(t22,275 MHz) 


upisivanje frekvencije se prekida pritiskom na bilo 
koji od četiri tastera 


na disoleju se nojavljuje stanje nre memorisanja, pri- 
jem i predaja su na kanalu 04 (122,275 MHz} 


cifra O treperi i označava poziciju prve cifre (od 
broja kanala koji se bira} koja treba da se upiše 


prijem { predaja su ha kanalu 04 (122,275 MHz} 


cifra 4 treperi i označava poziciju druge cifre (od 
broja kanala koji se bira) koja treba da se upiše 


orijem + predaja su na kanalu 04 {122,275 MiZz} 


prijem i predaja su na kanalu 04 sa novom upisanom 
frekvencijom 119,100 MHz 


dok se drži pritisnut taster, na oba displeja se ispi- 
suje frekvencija četvyrtoo kanala a kada Se pusti, na 
disnleju se ispisuje A(}/p staro stanje 


prijem + predaja su na kanalu 04 (119,100 MHz} 





15. SA NOVOM 


'SANOM} FREK- 





cifra O treperi 
prijem {i predaja su na kanalu 04 {119,00 MHz} 





cifra 4 treperi 
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BIRANJE 
KANALA 


OČITAVANJE 
(PROVERA} 

FREKVENCIJE 
(KANALA 04) 


PROMENA KANALA 
(npr. BIRAMO 


'KANAL 15} 


OČITAVANJE 
{PROVERA} 
FREKVENCIJE 
KANALA 15 


PROMENA 
MODULACIJE 


VRAČANJE NA 
AMPLITUOSKU 
MODULACIJU 


ISKLJUČENJE 


Napomena: Ovo je stanje na disoleju posle svakog uklju- 
čenja RS, prijem i predaja su na 01 kanalu. 


A - amnlitudska modulacija 

01 - prvi kanal 

cifra 0 treneri i označava mesto prve cifre koja treba 
da se uoiše 

prijem { predaja su na kanalu 01 


cifra 1 treneri i označava mesto druge cifre od broja 
kanala koja treba da se upiše 


prijem i predaja su na kanalu 01 


orijem i predaja su na kanalu 04 


dok se taster drži pritisnut, na oba displeja se pos- 
zavljaju frekvencija kanala 04, Kada se taster pusti, 
ponovo se ispisuje modulacija i broj kanala; A(}4 


tifra 0 treperi 
prijem i predaja su na kanalu 04 


cifra 4 treneri 
prijem i oredaja su na kanalu 04 


prijem i onredaja su na kanalu 15 


dok se drži pritisnut taster, na oba displeja se po- 
javljuje frekvencija 15 kanala. Pnsle puštanja tastera, 
na displeju se isnisuje staro stanje: A45 


F - oznaka frekventne modulacije 
prijem i predaja su na kanalu 15 


prijem i predaja na kanalu 15 


na disnVeju nemamo pokazivanje 
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: STANJE NA 
IH FUNKCIJA KOMANDA DISPLEJU OBJAŠNJENJE 


U tabeli je obradjeno: uključenje, biranje i rad na kanalu 12 {230,150 MHz}, upisivanje na 19. kanal frekvencije 
225,350 MHz i na kana! "00" 385,400 MHz, provera upisanih frekvencija i rad na 19. i "00" kanalu. 


mom 


— cifra O treneri 
radto-stanica radi na kanalu 0f 














radio-stanica je uključena i radi na kanalu 01 








BIRANJE 
KANALA 
12 


tifra 1 treperi 
radio-stanica radi na kanalu Of 















RS radi na kanalu 12 (230,150 MHz} 


















OČITAVANJE 
{PROVERA} 

FREKVENCIJE 
KANALA 12 


pojavljuje se frekvencija kanala 12 
RS radi na kanalu 12 {230,150 Miz} 







RS radi na kanalu {2 (230,150 MHz} 





PRIPREMA ZA 
UČITAVANJE 
FREKVENCIJE 











+ 


crtica na orvom polju treperi, može se početi sa 
unisom frekvencije 


PS radi na kanalu 12 {230,150 MHz) 









crtica treneri 
RS radi na kanatu 12 {230,150 HHz) 









, 








crtica treperi 
RS radi na kanalu {2 (230,150 MHz) 






crtica treneri 


25 radi na kanalu 12 (230, 150 MHz} 


















crtica treneri 
RS radi na kanalu 12 (230,150 HHz} 





ITAVANJE FREKVENCIJE 225,350 MHz 





(JE FREKVENCIJE R25,325 MHz NA KANAL 19 
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R 

E STANJE NA 

FUNKCIJA KOMANDA DISPLEJU OBJAŠNJENJE 
U 


UCITAVANJE FREKVENCIJE 225,325 MHz 





UČITAVANJE KANALA 19 NA KOJI TREBA 


DA SE UČITA FREKVENCIJA 225.350 MHz 





UČITAVYVANJE FREKVENCIJE 385,400 MHz 







RS radi na kanalu 12 {230,150 MHz} 


LI 
Km(nni 
UJLJI 










crtica treneri 
RS radi na kanalu 12 (230,150 MHz) 







crtica treneri i označava da se može početi sa upisom 
sledeće frekvencije 


RS radi na kanalu {12 (230, 150 ?MfH{z} 






crtica treperi 
RS radi na kanalu f2 (230,50 MHz) 





crtica na orednjem polju donjeg displeja treperi 
{ 
1 















crtica treperi 
RS radi na kanalu 12 (230,150 MHz} 











crtica treperi 
RS radi na kanalu 12 (239,150 MHz) 












crtica treneri 
= RS radi na kanalu 12 (230, 150 MHz) 







isvisuje se zadnje dve cifre frekvencije 
2S radi na kanalu 12 (230,159 MHz) 






trtica na srednjem nolju donjeg disoleja treperi 
RS radi na kanalu 12 {230,150 MHz} 


+ 














UZITAVANJE FREKVENCIJE 385,475 MHz NA KANAL "60" 


(IS IS(STeTZSTsTa|=5TG 


VANJE KANALA "OD" NA KOJI 


i DA SE UČITA FREKVENCIJA 


385,400 MHz 






crtica treperi 
RS radi na kanatu 12 (230,159 HHz} 







, 


crtica treperi i označava da može da se upiše sledeća 
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STANJE NA 
FUNKCIJA KOMANDA DISPLEJU 


T 
15 


R 
E 
D 
" 


SRERAMAČENAROVERU 
8 UPISANE FREKVENCIJE m) 
NA KANAL 19 















BIRANJE KANALA "00" SA NOYO- 
UPISANOM FREKVENCIJOM 


385,400 MHz 









OČITAVANJE (PROVERA} 
UPISANE FREKVENCIJE 
NA KANAL "00" 






ISKLJUČENJE RS 






EB EN UE ME MI 


1, 


t 


u 





OBJAŠNJENJE 


na displeju se vojavljuje novoupisana frekvencija na 
kanalu 19 (dok se drži pritisnut taster-prekidač) 


RS radi na kanalu 19 (225,350 MHz) 


cifra 1 treperi 
RS radi na kanalu 19 {225,350 WH{z} 


cifra 9 treneri 
RS radi na kanaju 19 (225,350 MHz} 


izabran je kanal "00" 


RS radi na kanalu "00" i na novoizabranoj frekvenciji 
385,400 MHz} 


na displeju se nojavljuje novoupisana frekvencija na 
kanalu "00" (dok se drži pritisnut taster) 


RS rađi na kanalu "00" (385,400 MHz} 


na displeju nema pokazivanja 
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- U tabeli je obradjeno: uključenje R5, biranje kanala {za R$-I kanal 15,122,775 MHz, i za RS-II 
kanal 19, 225,350 Mkz), upisivanje frekvencija 150,050 MHz na kanal 20 RS-I i 250,550 MHz na 
kanal 33 RS-II, provera i rad sa novouvisanim frekvencijama i isključenje R5, 


= Na AIM je izabrana predaja i prijem obe R5. 


uključenje R5-I 


UKLJUČENJE 
prijem i predaja RS-I na kanalu 01 


RS-I 


ispisana je modulacija i br, kanala (01} R5-I 
i mođulacija f br, kanala {0{}) RS-II 


prijem i predaja su na 01 kanalu R$-I i 01 ka- 
nalu R5-II 


UKLJUČENJE 


treperi cifra O na gornjem disoleju 
prijem i predaja RS-I i R5-II na kanalu 01 


treneri cifra + na trećem polju gornjra disple- 
ja 
prijem i predaja RS-I i RS-{I na kanalu 91 


BIRANJE KANALA 15 RS-1 


isoisana je modulacija 1 broj kanala 


MASKA ispisana je frekvencija 15 kanala RS-{ 














FREKVENCIJE NA 15, prijem i oredaja RS-I na 15 kanalu i RS-{I na 
01 kanalu 


treperi cifra O na donjem displeju 
orijem { predaja na 15 kanalu RS-I i RS-TII na 
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H FUNKCIJA KOMANDA 


UČITAVANJE FREKYENCIJE 150,050 MHz 


UČITAVANJE FREKVENCIJE 150,050 MHz NA KANAL 20 RS-I 





STANJE NA 
DISPLEJU OBJAŠNJENJE 
DS - crtica treperi 
- nrijem j{ predaja su na 
LOU 49 Kanalu R$-II 














15 kanalu RS-I 1 na 






crtica treveri 


- prijem i nredaja su na kanalu 15 R$-I {i na 
19 kanalu RS-II 













crtica treperi 


- prijem i predaja su na 15 kanalu RS-I 3 na 
19 kanalu RS-II 





gn 











ertica treperi 


- prijem {i predaja su na 15 kanalu R$-I } na 
19 kanalu R$-{I 







frekvencija je upisana, može se upisati 
kanala 

= prijem i predaja su na 15 kanalu RS-I } na 
79 kanalu PS-TII 










+ treperi crtica na srednjem polju sornjeg dis- 
pleja i može se unisati broj kanala 


- prijem {i predaja su na 15 kanalu RS-I i na 
19 kanašju PS-TI 








= treperi; crtica na trećem polju gornjeg disple- 
ja 

= prijem i predaja su na 15 kanalu RS-I i na 
t9 kanalu RS-{I 













NA KOJI SE UPISUJE FREKYEN- 


UČITAVANJE KANALA 20 RS-I 
CIJA 1590,050 MHz 


Oo bre S had o De 


-—treverttrttte Stoje zrak tast može početi 
sa unisom frekvencije na 33, kanalu RS-II 


- prijem { predaja su na 15 kanalu RS-I i na 
19 kanalu RS-TII 












- crtica treperi 








Upravljanje 
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PREKID UČITAVANJA 
{MEMORISANJA} 
FREKVENCIJE 
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= treperi crtica i označava da se može prekinuti 
upisivanje frekvencije 


orijem i predaja su na 15 kanalu RS-I i na 
19 kanalu RS-II 


pritisnuti na bilo koji taster, prekida se 
unis frekvencije, na displeju se ispisuje mo- 
dulacija i br, kanala RS-I {i RS=-IIT na kojima 
imamo prijem i poredaju 


treperi cifra 1 na cornjem displeju 


prijem i predaja su na 15 kanalu RS-I i na 
19 kanalu RS-II 


treperi cifra 5 na gornjem disnieju 


nrijem i nredaja su na {5 kanalu RS-I 1? na 
19 kanalu RS$-II 


na sornjem displeju ispisana je modulacija 
br. kanala novoupfisane frekvencije RS-I 


prijem i oređaja su na 20 kanalu RS-I i na 
19 kanatu £25-11 


ispisana je frekvencija 20 kanala RS-I 


prijem { predaja su na kanalu 20 RS-1 1 na 
12 kanalu RS-II 


cifra { na donjem displeju treperi 
orijem i predaja su na 20 kanalu RS-( { na 
9 karau 5 





ANALA 33 RS-TI SA 


NOM FREKVENCIJOM 


0,0650 MHz 





treperi cifra 9 na donjem disnleju 


prijem } predaja su na 20 kanatu RS-I i na 
13 kanalu PS-II 
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5.7.3 - INTERFONSKI ABONENTSKI UREDJAJ AIM/LFB-2M1 


Avionski interfon mešač, tip LFB-2M1 (u daljem tekstu AIM) je uređaj koji: 


- povezuje pilotsku mikrotelefonsku kombinaciju sa radio--navigacionom 
opremom aviona; 


- omogućava upravljanje i kontrolu zvučnih signala u slušalicama pilota i 
upravlja zvučnim signalom mikrofona; 


- omogućava istovremeni prijem zvučnih signala u slušalicama pilota od: 
RS, RK, VOR/ILS, DME, markera i prijem zvučne signalizacije otkaza; 


- omogućava razdvajanje prijema zvučnih signala iz pojedinih uređaja 
elektronske opreme po Želji pilota; 


- omogućava biranje osetljivosti markera. 

AIM-om se upravlja sa upravljačke kutije (slika 5.44): 

- preklopnikom "SL" (1) bira se signal koji se čuje u slušalicama pilota: 
položaj "MEŠ" - čuju se svi zvučni signali, 
položaj "RS1" - čuje se RS, 
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položaj "RS2" - nije povezan, 

položaj "RK" - čuje se signal RK, 

položaj "VOR" - čuje se signal VOR/ILS, 
položaj "DME" - čuje se signal DME, 

položaj "REZ.1" - nije povezan (rezervni položaj), 





1 - PREKLUPNIK "SL" 4 - POJENCIOMETAR "JAU" = / - PREKIDAU "MAK 
2 - POTENCIOMETAR "INT" 5 - TASTER-SVETILJKA "RK" 8 - PREKIDAC "SIG" 
3 - PREKLOPNIK "MIK" = TASTER-SVETILJKA "RS" 


. = potenciometrom "INT" (.:2) reguliše se čujnost interfonske veze između 
pilola u li II kabini. Dovođenjem potenciometra u položaj "MIN" veza se potpuno 
prekida. 


— preklopnikom "MIK" (3) bira se RS sa kojom će se uspostaviti radio-veza 
(na avionima sa dve RS). Na avionima do ser.br. 39 pre-klopnik treba da stoji u 
položaju "RSI" ili RS1+2". 


Potenciometrom "JAČ" (4) reguliše se jačina zvuka (tona) u slušalicama. 


- pritiskom na taster-svetiljku "RK" (5) preuzima se upravljanje. sa 

upravljake kutije radio-kompasa i tada taster svetiljka svetli zelenom bojom. 

ada je upravljanje sa upravljačke kutije preuzeto u II kabini, taster-svetiljka ne 
svetli (važi za avione do ser.br. 039). 


— pritiskom na _taster-svetiljku "RS" (6) preuzima se upravljanje sa 
upravljačko kutije RS i tada taster-svetiljka svetli zelenom bojom. Kada de 
uprav Jane RS preuzeto u II kabini taster-svetiljka ne svetli (važi za avione do 
ser.br. 29). 

NAPOMENA: Posle ugradnje nove upravljačke KS UK-100 i novog radio- 

ompasa VARK-01, taster-svetiljke "RS" i "RK" na upravljačkoj 
kutiji AIM-a nemaju funkciju (preko njih se ne preuzima 
komanda sa RS i RK). 
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- prekidačem "MAR" (7) bira se osetljivost markera: 
položaj "OS" - visoka osetljivost; 
položaj "ISK" - visoka osetljivost; 
položaj "NOR" - normalna osetljivost. 


" - prekidačem "SIG" (8) se uključuje, odnosno isključuje zvučna signalizacija 
otkaza. 


NAPOMENA; Preporučuje se da prekidač "MAR" stoji u položaju "NOR" 
normalna osetljivost). Položaji "OS" i "ISK" su kratko spojeni. Kada prekidač 
"MAR" stoji u nekom od ova dva položaja, u slušalicama se, prilikom preleta 
"RFR", čuje signal visoke učestanosti. 


5.7.4- RADIO-KOMPASI TIPA AD-370B i VARK-01 


a-0pšte 

Radio-kompasi (RK) su navigacijski uredjaji koji omogućavaju automatsko i 
ručno (važi samo za RK tipa AD-370B) odredjivanje pravca prema zemaljskom 
radio sredstvu (radiofaru ili srednjetalasnoj koncertnoj radiostanici). Radiokompasi 
AD-370B i VARK-01 rade u srednjetalasnom području od 190 do 1779,5 KHZ, sa 
mogućnošču stepenastog podešavanja frekvencije po 0,5 KHz. 


b - Radio-kompas tipa AD-370B 

Radiokompas AD-370B sačinjavaju: 

— prijemnik; 

— upravljačka kutija (slika 5.45); 

- okvirna antena sa OE korektorom i prilagodjivačem; 


—- svesmerna antena, i 
- kazaljka na radio-magnetskom indikatoru. 


Upravljanje radio-kompasom vrši se sa upravljačke kutije: 

- uključenje RK vrši se sa četvoropoložajnin preklopnikom (1) sa kojim se 
ujedno bira i vrsta rada: 

položaj "OFF" - radio-kompas je isključen; 

položaj "ADF" - automatski rad radio-kompasa (čuje se signal u slušalicama 
i pokazivanje na RMl-u); 

položaj "ANT" - rad sa svesmernom antenom (čuje se samo pojačan signal 
izabranog radio-fara); 

položaj "LOOP" - ručni rad sa okvirnom antenom (pilot ručno upravlja sa 
tražilicom pomoću potenciometra "LOOP" (2). 
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3 -BRALIFREKVENCIJE 
4. -PROZORCICZA OCITAVANJE FREKVENCIJE 


Slika 5.45 - Upravljačka kutija radio-kompasa AD-37 OB 


- frekvencija se bira pomoću tri birača frekvencije (3) a očitava se u 
prozorčićima (4) ; 

- signal izabranog radio-fara ili koncertne radio-stanice pojačava se pomoću 
potenciometra "GAIN" (5); 


- prekidač-potenciometar "BFO" (6) sa oznakama (7) služi za upravljanje sa 
oscilatorom izbijanja i za proveru tačnosti podešavanja frekvencije prijemnika. 


NAPOMENA: U uslovima spoljnjih smetnji, identifikacija slabijeg signala 
je obično lakša ako četvoropoložajni preklopnik (1) prebacimo iz položaja 
"ADF" u položaj "ANT". 

c - Radio-kompas tipa VARK-01 

Radiokompas VARK-OlI sačinjavaju: 

- antena; 


- anteancki nrncocor 
- prijemni blok (prednja ploča UK je u I kabini, slika 5.452); 


- upravljačka kutija u II kabini (slika 5.45a), i 


= kazaljka (šira) na RMI-u. 


MOICIOJOJOJE 





_ u za (ZO au e O) 








01. VTUP.014 Upravljanje 
16.4.224 








Radio-kompasom VARK-01 se može u toku leta birati frekvencija četiri 
prethodno izabrana radio-fara ili koncertne radio-stanice. Frekvencije izabranih 
zemaljskih RS se memorišu pre leta (Bo potrebi i u toku leta) . Memorisane 
frekvencije se pamte 15 dana posle uključenja radio-kompasa. Prednja ploča 
prjemnog bloka radio-kompasa ujedno služi i kao upravljačka kutija u | = kabini 


(slika 5.45a) 
Rukovanje sa radio-kompasom iz | kabine; 


- Glavnim preklopnikom (1) se bira rečim rada RK: 
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položaj "ISK" - RK je isključen; 
položaj "ADF" - automatski rad RK (čuje se zvučni signal u slušalicama i 
MI pokazuje pravac zemaljske RS); 
položaj "BFO" - čuje se zvučni signal identifikacije (modulisan) 
zemaljske RS u slušalicama a RMI pokazije 90"; 
položaj "ANT" - najjasnije se čuje zvučni signal (modulisan) identifikacije 
zemaljske RS a RMI pokazuje 90"; 


položaj "TEST" - samoprovera RK; RMI u obe kabine pokazuje 90"; čuje 
se zvučni signal identifikacije u  slušalicama 
imodeigan) a na displeju u obe kabine se ispisuje 


—_ Taster-svetiljka "N" (2), narandžaste boje, zasvetli pri uključenju RK; koristi 
se pri memorisanju frekvencije i kada je izabrana frekvencija koja nije 
memorisana; 


— Taster-svetiljke "1", "2", "3" i "4" (poz.3,4,5,6) su zelene boje. Pritiskom na 
neku taster-svetiljku bira se frekvencija ranije izabranih zemaljskih RS. Pritisnuta 
taster-svetiljka svetli a na displeju se pojavljuje frekvencija izabranog RS; 

— Taster "MEM" (11) se koristi pri memorisanju frekvencije; 

- Potenciometrom "NF" (12) reguliše se jačina zvučnog signala identifikacije 
u slušalicama; 


 . = Potenciometrom "OSV" (13) reguliše se jačina osvetljenja taster-svetiljki i 
ispisane frekvencije na displeju; 


NAPOMENA; U režimu samoprovere ne može se regulisati osvetljenost 


—-——-— displeja. 


— Preklopnik-birač frekvencije (7) ima 17 položaja sa korakom od 100 KHZ; 

— Preklopnik-birač frekvencije (8) ima 10 položaja sa korakom od 10 KHZ; 

— Preklopnik-birač frekvencije (9) ima 20 položaja sa korakom od 0,5 KHZ; 

— Na displeju (10) ispisuje se prijemna frekvencija radio-kompasa, odnosno 
frekvencija koja se podesi biračima frekvencije (7,819). 
NAPOMENA: Ako se biračem frekvencije podesi frekvencija od 100 do 
189,5 kHz (na primer 149,5 kHz) na displeju će se ispisati frekvencija sa 
decimalnim tačkama između druge i treće, treće i četvrte i četvrte i pete cif- 
re (slika 5.45b), što indicira da navedene karakteristike RK ne važe u ovom 
opsegu frekvencija, odnosno RK neće ispravno raditi. 





Slika 5.45b - Ispisivanje frekvencija 100-189,5 kHz na 
displeju 


_ Na upravljačkoj kutiji RK_u II kabini, za razliku od upravljačke kutije u | 
kabini, ne nalaze se: preklopnici-birači frekvencija (poz.7,8,9), taster "MEM" (11), 
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potenciometar "NF" (12) i glavni preklopnik (1), ali postoji taster "TEST" (14). 


Rukovanje radio-kompasom iz II kabine; 


_ | IZMI kabine se ne može: uključiti-isključiti RK, birati režim rada RK, regulisati 

jačina Zvurhio? signala indikacije, birati frekvencija (biračima frekvencije) i 
memorsgu frekvencija. Navedene radnje se vrše samo sa upravljačke kutije u | 
abini. 


-— Tasterom "TEST" se vrši samoprovera radio-kompasa; RMI u obe kabine 
pokazuje 90 , čuje se zvučni signal identifikacije u slušalicama (modulisan) a na 
displeju u obe kabine ispisuje se 8888,8. 


— Taster-svetiljke "N", "1", "2", "3", "4", imaju istu funkciju kao i u | kabini. 
—- Potenciometar "OSV" ima istu funkciju kao i u I kabini. 


Primer uključivanja RK, memorisanja frekvencije zemaljske RS i rad sa 
frekvencijom koja nije memorisana: 


Predhodni postupci: 

- pritiskom na taster-svetiljku"1"bira se frekvencija 410 kHZ; 

- pritiskom na taster-svetiljku"2"bira se frekvencija 495 kHZ; 

- pritiskom na taster-svetiljku"3"bira se frekvencija 450 kHZ; 

- pritiskom na taster-svetiljku"4"bira se frekvencija 330 kHz. 
Ako delimo da frekvenciju 300 kHz memorišemo na drugi kanal (taster-svetiljka 
"2") a frekvenciju 1170,5 kHz na četvrti kanal (taster-svetiljka "4") , postupak je 
prikazan u tabeli 21 kao i postupak uključenja RK, memorisanje frekvencije i rad sa 
frekvencijom koja nije memorisan. 
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Tabela 21 - Rad sa radio-kompasom VARK-01 


KOMANDA 


UKLJUČENJE RK 


TESTIRANJE RK 


BIRANJE 
FREKVENCIJE 
450 kHz 
ZA RAD 


MEMORISANJE FREKVENCIJE 300 kHz 
NA KANAL 2 ("taster-svetiljka 2") 
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RAD RK SA FREK- 
VENCIJOM 1340,5 
KHz KOJA NIJE 


HMEMOGRISANA 


ISKLJUČENJE 
RK 


Preklopnik-birač načina rada 
prebaciti u položaj "ADF" 


Preklopnik-birač načina rađa 
RK prebaciti u položaj "TEST" 


Pritisnuti taster-svetiljku "3" 


Pritisnuti taster-svetiljku "N" 


Biračima frekvencije podesiti 
300 kHz 


Pritisnuti taster-svetiljku "2" 


Pritisnuti taster "MEM" 


Pritisnuti taster-svetiljku "N" 


Biračima frekvencije podesiti 
1170,5 kHz 


Pritisnuti taster-svetiljku "4" 


Pritisnuti taster "MEM" 


Pritisnuti taster-svetiljku "N" 


Biračima frekvencije podesiti 
frekvenciju 1340,5 kH2 


Preklopnik-birač rada prebaci- 
ti u položaj "ISKLJ" 


STANJE NA DISPLEJU 





SIGNALIZACIJA (OBJAŠNJENJE) 


1, 


1 


"4" svetli 


ispisana frekvencija odgovara 
položaju birača frekvencije 


svetle sve taster svetiijke 


"3" svetli 


frekvencija upisana na 3. ka- 
naj 


"5 svetli 


ispisana frekvencija odgovara 
notožaju birača frekvencije 


"N" svet}i 


na displeju je frekvencija 
izabrana biračima frekvencije 


"2" svetli 


ispisuje se frekvencija rani- 
je memorisana na 2, kanalu 


"2" svetli 


fsoisuje se frekvencija koja 
se memoriše 


"N" svetli 


frekvencija oddovara položaju 
birača frekvencije 


"N" svetli 


frekvencija odgovara položaju 
birača frekvencije 


14% svetti 


isoisuje se frekvencija rani- 
je memorisana na 2. kanalu 


"4" sveti 


ispisuje se frekvencija koja 
se memoriše 


"N" svetli 

frekvencija odgovara položaju 
birača frekvencije 

"U" svetii 


frekvencija odgovara položaju 
birača frekvencije 


NAPOMENA; Položaj šire kazaljke na RMI (kazaljka RK) odgovara u svakom 


trenutku frekvenciji ZRS, koja je upisana na displeju 
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5.7.5 - RADIO-MAGNETSKI INDIKATOR, TIP 332C-4 





Radlo-magnetski indikator, tip 332C-4 (slika 5.46) je kombinovani instrument 
koji istovremeno prima i pokazuje signale: 
- magnetnog kompasa 
- VOR-a, 
- radio-komapsa (ADF), sa tačnošću od 


12". 


1-Ru'a kompasa 
2 -Nepokretni 
indeks 

3 -Kazaljka RK 
4 -Kazaljka 
VOR-a 


up O PIR. VEL. SPRETLES IE SE EH 





Podaci magnetskog kursa očitavaju se na pokretnoj skali kompasnoj ruži 
(1) u odnosu na nepokretni indeks (2). Preklopnik (5) treba da stoji u položaju 
VOR i tada tanka kazaljka (4) pokazuje smer u kome se nalazi VOR stanica u 
odnosu na avion. Preklopnik (6) treba da stoji u položaju ADF i tada dupla 
kazaljka (3) pokazuje smer u kome se nalazi izabrani radio-far ili koncertna 
radio-stanica u odnosu na avion. 


5.7.6 - RADIO-VISINOMER, TIP AHV-6 





Radio-visinomer, tip AHV-6 je uredjaj koji služi za precizno određivanje 
stvarne visine leta aviona u odnosu na zemlju, u opsegu od 0-762 m. Radio- 
visinomer radi u frekventnom opsegu od 4200-4400 MHz. 


Radio-visinomer sačinjavaju: 

- primopredajnik; 

- pokazivač; 

- predajna antena; 

- prijemna antena. 

Radom radio-visinomera upravlja se sa pokazivača radio-visinomera (slika 
5.47). Radio-visinomer se uključuje u rad dugmetom za uključenje (1). 
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Dugme za uključenje istovremeno služi i za pomeranje indeksa kritične visine 
leta aviona (2). Posle uključenja radio-visinomera pali se narandžasta svetiljka 
(5) i kazaljka dolazi na 0 m. Na prozorčiću (4) se pojavljuje bela zastavica. Kada 
je radio-visinomer isključen ili je u kvaru, tadase na prozorčiću pojavljuje crvena 


Zzeotm nam 


1 - DUGME ZA UKLJUČENJE-ISKLJUČENJE 

2 - INDEKS KRITIČNE YISINE 

3 - KAZALJKA 

4 - PROZORČIĆ 

5 - SIGNALNA SVETILJKA KRITIČNE YISINE 





Slika 5.47 - Pokazivač radio-visinomera 


Provera ispravnosti radio-visinomera vrši se odmah posle uključenja. 
Pritisne se dugme za uključenje u i pusti. Ako je radio-visinomer ispravan 
upaliće se narandžasta svetiljka, kazaljka RV-a se sklanja iza maske u trajanju 1- 
2 s, a na proso u se pojavljuje crvena zastavica. Posle 1-2 s kazaljka se opet 
vraća na O m i pali se narandžasta svetiljka kritične visine. 


Skala radio-visinomera je: 
— linearna od 0-152,5 m, sa tačnošću od "1,5 m, 
— logaritamska od 152,5-762 m, sa tačnošću od "2,5 m. 


NAPOMENA: Pokazivanje radio-visinomera u toku leta je tačno: 
— pri promeni ugla od "_20", 
— pri nagibu od " 25". 


5.1.1 - AVIO-ŽIROHORIZONT, TIP H-140 





Avio-žirohorizont tip H-140 (slika 5.48) je uređaj koji obrađuje i daje 
podatke o dvema osnovnim informacijama: 


— propinjanju-poniranju; 
— valjanju. 
a Sem ove dve informacije avio-žirohorizont daje niz informacija o radu drugih 
uređaja: 
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— G/S devijacija - horizontalna kazaljka; 
—- VOR/LOC devijacija - vertikalna kazaljka; 
— TO-FRO informaciju (OD-KA); 
G/S i V/LOC zastavice upozorenja signališu da li su uređaji G/S i V/LOC ispravni; 
- zastavica upozorenja - signališe da li je avio-žirohorizont ispravan, 


odnosno uključen; 

- klizanje (pokazivač klizanja je ugrađen u sklopu avio-žirohorizonta). 

Pored svih ovih pokazivanja avio-Žirohorizont šalje informaciju o valjanju - 
nagibu u nišan, radi stabilizacije mrežice po osi nagiba. 


KAZALJKA 6/5 

KAZALJKA V/LOC 

SILUETA AVIONA 

G/S ZASTAVICA UPOZORENJA 
V/LOC ZASTAVICA UPOZORENJA 
ZASTAVICA UPOZORENJA 0 
ISPRAYNOSTI AZH 

SKALA PONIRANJA-PROPINJANJA 
SKALA NAGIBA 

TO-FROM POKAZIYVACČ 

DUGME ZA BRZO NASTROJAYANJE 
POKAZIVAC KLIZANJA 

INDEKS NAGIBA 


ON PBWN- 
BE I d 1 


NMeOODDV 
FC PERG 





Slika 5.48 - Avio-žirohorizont 


Sloboda kretanja avio-žirohorizonta je: 
— oko poprečne ose - (propinjanje-poniranje) ".(85+87"), 
— oko uzdužne ose - (valjanje): neograničeno. 


Uključenje avio-žirohorizonta vrši se sa upravljačke kutije ZMK - ADI (slika 
5.49), stavljanjem prekidača (3) u položaj UKLJ. Ako posle uključenja avio- 
žirohorizonta nije došlo do nje OVO ran ja, treba povući dugme za brzo 
nastrojavanje (10) i držati nekoliko sekundi dok se linija horizonta ne stabilizuje u 
njenom normalnom položaju a indeks nagiba (12) ne pokaže 0. 


NAPOMENA: Avio-žirohorizont se može koristiti tek 2 min posle uključenja 
(dok žiroskopi ne postignu potrebnu brzinu i zastavica se ne ukloni iza 


maske) 


5.1.8 - ŽIROMAGNETKSI KOMPAS, TIP CG-90 
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I Žiromagnetski kompas, tip CG-90 je uređaj koji obrađuje i daje podatke o 
žiromagnetnom kursu koji se vodi na RMI sa tačnošću od 12. 


Žiromagnetski kompas se sastoji od: 
— Žirodirekcionala; 
— magnetnog detektora; 
- upravljačke kutije ZMK-ADI 





1 -= PREKIDAČ ZA UKLJUČENJE-ISKLJUČENJE ŽIROMAGNETSKOG KOMPASA 
ZIROMAGNETSKOG KOMPASA 3 —- PREKIDAC ZA UKLJUČENJE AVIO-ZIROHO- 
2 = TASTER ZA BRZO NASTROJAVANJE RIZONTA 


Slika 5.49 - Upravljačka kutija ŽMK-ADI 


Ziromagnetski kompas se uključuje sa upravljačke kutije ZMK-ADI (koja je 
zajednička i za avio-Žžirohorizont) stavljanjem prekidača (1) u položaj UKLJ. 

Na  upravljačkoj = kutiji se nalazi dugme za brzo  nastrojavanje 
žiromagnetskog kompasa. Brzo nastrojavanje žiromagnetskog kompasa se 
primenjuje posle izvedenih akrobacija i uočenih odstupanja. Za vreme brzog 
nastrojavanja ne treba izvoditi evolucije avionom. 


NAPOMENA: Žiromagnetski kompas daje tačne podatke o žiro- 
magnetnom kursu 3-min nakon uključenja. 


5.7.9 - PRIJEMNIK VERTIKALNOG RADIO-FARA, TIP 75R-4 





Prijemnik vertikalnog radio-fara, IP 75R- 4 (u daljem tekstu marker, je 
uređaj za prijem signala vertikalnog RER, koje pretvara u zvučni i svetlosni 
signal u trenutku preleta RFR. R emituje signale od 75 MHz koji su 
amplitudski modulisani sa: 


- 400 HZ - spoljni marker; 
- 1300 HZ - srednji marker; 
- 3000 Hz - unutrašnji marker 


Marker sačinjavaju: 
— prijemnik; 
— antena; 
— prekidač za uključenje; 
- signalna svetiljka. 
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U trenutku preleta RFR u slušalicama se čuje ton odgovarajuće frekvencije, 
a na desnoj tabli sa instrumentima pali se plava signalna svetiljka. Marker se 
uključuje pomoću prekidača koji se nalazi na upravljačkoj kutiji VOR/ILS-DME 
(slika 5.50). 


5.7.10 - PRIJEMNIK VOR/ILS, TIP VIR-30 





Prijemnik VOR/ILS, tip VIR-30 je uređaj za radio-navigaciju (VOR) i 
prilaženje na sletanje po instrumentima (ILS). Ovaj uredjaj omogućava vođenje 
aviona po određenom kursu (ZLP), koristeći signale zemaljske predajne VOR 
stanice, u automatskom ili ručnom režimu rada, kao i izvođenje instrumentalnog 
prilaženja na sletanje koristeći signale aerodromskih ILS uređaja (GS i LOC). 
VIR-30 radi u frekventnom području od 108 do 117,95 MHZ sa korakom od 50 
KHzZ i omogućava nastrojavanje: 200 VOR, 160 LOC, i 40 GS kanala. 


VIR-30 sačinjavaju: 

— prijemnik; 

— upravljačka kutija VOR/ILS-DME; 
— adapter za RMI; 

— birač radija-BR; 

- VOR/LOC antena; 

—- GS antena; 

- kazaljka V/LOC i GS na AŽH; 

— kazaljka VOR na RMI. 


zao uredjajem VIR-30 vrši se sa upravljačke kutije VOR/ILS-DME (slika 


- pomoću preklopnika (1) uključuje se prijemnik i vrši izbor vrste rada: 

— položaj "OFF" - uredjaj je isključen; 

— položaj "NAV" - uključen je prijemnik VOR/ILS; 

— položaj "STBY"- uključen je prijemnik VOR/ILS, a prijemnik DME je 
uključen ali nije spreman Za rad; 

- položaj "DME" - uključeni su prijemnik VOR/ILS i primo-predajnik DME; 
- položaj "OVRD"- u ovom položaju vrši se provera uređaja sa 
zemaljskom ispitnom opremom. 


Preklopnicima (2) se bira frekvencija. Levim preklopnikom se bira 
frekvencija sa korakom od 1 MHz a desnim sa korakom od 50 KHzZz. Izabrana 
frekvencija se očitava na prozorčiću (4). Potenciometrom "VOR" (3) se reguliše 
jačina zvučnog signala radi prepoznavanja predajne stanice na koju je prijemnik 
nastrojen. 


(Freužimanje | (2) 


-=|PX 

















Haj STBY 


\Đ M | kormalno. UklL. 
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Slika 5.50 - Upravljačka kutija VOR/ILS - DME 
1 - PREKLOPNIK ZAUKLJUČENJE I IZBOR 5 - PREKIDAČ ZA ODRŽAVANJE DME___ 
VRSTE RADA 6 - SIGNALNA SVETILJKA ZA DRZANJE DME 

2 = PREKLOPNIK ZA IZBOR FREKVENCIJE 7 - PREKIDAČ ZA PREUZIMANJE KOMANDE SA 

3 - POTENCIOMETAR "VOL" VOR, DME, MARKER 

4 = POKAZIVAČC ZA OČITAVANJE IZABRANE 8 - PREKIDAČC UKLJJISKLJ. MARKERA 

FREKVENCIJE 


Prekidačem (7) se preuzima komanda sa uređaja VOR/ILS, DME i 
MARKER u | ili II kabini. Ako je u trenutku isključenja uređaja VOR/ILS, DME i 
MARKER, komanda bila u | (ili u II) kabini, onda će i posle ponovnog 
uključenja navedenih uređaja komanda biti u | (ili u II) kabini. 


Posle uključenja prijemnika, izbora frekvencije i regulacije jačine zvučnog 
signala, proverava se da li su se crvene zastavice G/S i V/LOC, koje signališu 
neispravan rad uređaja, sklonile iza maske. Proveriti da li se preklopnici na 
RMI, za izbor kazaljke, nalaze u položajima tako da tanka kazaljka pokazuje 
smer zemaljske VOR stanice. 


VOR signali iz prijemnika se vode na RMI adapter. U RMI adapteru se 
VOR signal mesa sa signalom kursa iz ZMK i u vidu informacije smera 
izabrane VOR stanice prikazuje pomoću tanke kazaljke na RMI. 


U toku leta pilot na biraču radijala (slika 5.51) treba da postavi zadati 
radijal. Odstupanje od zadatog radijala pokazuje vertikalna kazaljka na avio- 
žirohorizontu. U sklopu uređaja VIR-30 postoji krug za kontrolu zastavice G/S i 
V/LOC. U slučaju da nivo ovih signala nije dovoljan aktivira se odgovarajuća 
crvena zastavica upozorenja G/S ili V/LOC) na avio-žirohorizontu. Istovremeno 
se i VOR kazaljka na RMI dovodi u horizontalni položaj (90 u odnosu na 
nepokretni indeks). Prilikom prilaženja za sletanje na upravljačkoj kutiji se 
nastroji frekvencija ILS stanice (108-112) MHz. Signali GS i LOC se vode na 
ukrštene kazaljke G/S i V/LOC u sklopu avio-žirohorizonta koje pokazuju trenutni 
položaj aviona u odnosu na pravac i ravan sletanja 


NAPOMENA: Sa biračem radijala se menja zadati radijal u onoj kabini u 
kojoj je preuzeta komanda sa uredjajem VOR/ILS 
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1 - PREKLOPNIK ZA POSTAVLJANJE RADIJALA 
2 - PROZOR-I ZA O-ITAVANJE POSTAVLJENOG 
RADIJALA 


5.7.11 - UREĐAJ ZA MERENJE DALJINE TIP DME-40 


Uređaj za merenje Gum DME-40 je uređaj koji meri kosu daljinu od 
aviona do zemaljske stanice. DME još proračunava i daje podatke o brzini aviona 
(u KTS) i vreme leta do ili od zemaljskog primopredajnika. Domet 
primopredajnika DME je 250 Nm. 


DME se sastoji od: 

— primopredajnika; 

— upravljačke kutije VOR/ILS-DME; 

—- pokazivača DME tip 339F-12; 

— antene DME. 

Tačnost pokazivanja brzine je: 

- 90% - posle 1,5 min, 

- 99% - posle 3 min. 

,  Primopredajnik DME se uključuje sa UK VOR/ILS-DME. Preklopnik (1, 

slika 5.50) se prebaci u poloze "DME". Pokazivač DME se uključuje stavljanjem 
preklopnika (1, slika 5.52) u položaj "MIN". Na oba displeja se pokazuju crtice u 


trajanju od 60 s, dok traje Sar" uređaja. Jačinu osvetljenosti displeja 
regulišemo potenciometrom "DIM" (2). 


NAPOMENA: Da bi urede) DME radio treba da budu uključeni 
pokazivači E u obe kabine. 


Provera ispravnosti DME vrši se pritiskom na dugme "TEST" (3) Kada se 
dugme pritisne na displeju daljine (4) pojavljuju se brojke "0.0" ili "0.1", a na 
displeju brzine vremena (5) pojavljuje se "88.8". Kada se dugme pusti na displeju 
brzine vremena ostaje isti broj "88.8", dok se na displeju daljine pojavljuje 
"888.8". Ove brojke ostaju 8-12.s, dok traje vreme memorije uređaja. Nakon ovo 
ga DME je spreman za rad. Ako je ova provera izvršena na zemlji, nakon 
provere na displeju se pojavljuju crtice, a ako je provera izvršena za vreme leta 
aviona na displeju se posle provere pokazuju podaci u odnosu na izabranu 
zemaljsku stanicu pre provere. 


NAPOMENA: Provera ispravnosti pokazivača DME se vrši iz | ili II kabine 
(zajednička je za obe kabine). 


Signal za identifikaciju zemaljske DME stanice čuje se u slušalicama pilota svakih 
30 s. Ovaj signal je sinhronizovan sa signalom prepoznavanja VOR stanice tako 
da se čuje četiri VOR signala svakih 6 s frekvencije od 1020 HZ, a peti signal je 
DME signal frekvencije od 1300 Hz 
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1 - PREKLOPNIK ZA UKLJU-ENJE DME I 
IZBOR POKAZIVANJA NA DISPLEJU (5) 

2 - POTENCIOMETAR ZA REGULISANJE 
OSVETLJENOSTI DISPLEJA 

3 - DUGME ZA PROVERU '' TEST'' 

4 = DISPLEJ ZA O-ITAVANJE DALJINE ( 
NM ) 
5 - DISPLEJ ZA O-ITAVANJE BRZINE ( 
KTS), ODNOSNO VREMENA ( u min) 














Slika 5.52 - Pokazivač DME 


U slučaju da je brzina aviona u odnosu na zemaljsku stanicu manja od 80 
KTS (150 km/h), na displeju brzine se RoSaziu crtice. U slučaju otkaza 
primopredajnika DME, prijema slabih signala ili prijema lažnih signala, na oba 
displeja se pokazuju crtice. 

Ako za vreme leta želimo da zadržimo pokazivanje izabrane DME stanice, 
a da se nastrojimo na neki drugi VOR ili ILS, postupak je slededi: 

- prekidač na upravljačkoj kutiji VOR/ILS-DME (5, slika 5.50) prebacimo u 
pojozal "DME". U tom trenutku še pali bela svetiljka (6), iznad ovog prekidača, 

oja signališe "držanje" izabrane DME zemaljske stanice, sada se bira 

frekvencija nove VOR ili ILS stanice. Pokazivač DME će i dalje pokazivati 
podatke prema prethodno izabranoj zemaljskoj DME stanici, 

- prebacivanjem prekidača (5) u položaj "Normalno", na pokazivaču DME 
se automatski pokazuju podaci o novonastrojenoj VOR stanici. 


NAPOMENA: 1. U režimu rada "držanje" treba stalno slušati kodirani 
zvučni signal prepoznavanja DME stanice, pošto je to 
jedini način na koji se prati 'držanje" DME stanice u ovom 
režimu. 

2. Prema trenutno izvedenom stanju na avionu, radni režim 
"držanje" je u položaju "Normalno" a ne u položaju "DME". 


5.7.12 - SIGNALIZATOR OZRAČEN JA TIP S.0-1. 
Signalizator ozračenja tip SO-1 je radarski prijemnik koji je namenjen za 
upozoravanje pilota, pomoću zvučne i svetlosne signalizacije, o ozračenju aviona 
radarom iz frekvencijskog opsega 7,5-17 GHZ. 


PREKIDAČ ZA UKLJUČENJE/ISKLJUČENJE SO 
PREKIDAČ ZA IZBOR JAČINE OSVYETLJENOSTI 


3 
11 


SVETILJKI 

SIGNALNA SVETILJKA KOJA SIGNALIZIRA 
DA JE SO UKLJUČEN 

SIGNALNE SYVETILJKE KOJ  SIGNALIZIRAJU 
IZ KOG SMERA DOLAZI OZRAČENJE 


= LI 
1 U 


u 
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Prijemni ugao antenskog sistema SO je: 360" po azimutu, i "45? u 
vertikalnoj = ravni. 
Svetlosna i zvučna signalizacija pored informacije po ozračenju i 
smeru iz koga je došlo ozračenje daju informaciju u kom režimu rada je 
radar, čije signale je detektovao SO (u režimu pretraživanja ili nišanjenja). 


Signalizator ozračenja sačinjavaju: 
— 4 antene; 
— 4 videopojačivača; 
— prijemni blok; 
— pokazivač. 


Radom SO se upravlja sa pokazivača (slika 5.53). SO se uključuje 
ostavljanjem prekidača (1) u položaj "U". Tada se pali i signalna svetiljka Zelene 
oje S! Jačinu Pen) signalnih svetiljki biramo pomoću prekidača (2), koji ima 

O 


dva položaja "D" (dan) i "N" (noć). 


Posle uključenja treba izvršiti proveru SO. Provera se vrši tako što se pritisne 
jedna od četiri signalne svetiljke (4) . Kad se svetiljka pritisne u slušalicama treba da 
se čuje zvučni signal sličan signalu u režimu "nišanjenje". Kada se signalna 
svetiljka pusti i ona treba da svetli 0,5 s. Ovaj postupak treba da se ponovi i sa 
ostale tri signalne svetiljke. 


\  Signalne svetiljke signališu osam sektora iz kojih dolazi ozračenje, i to je 
prikazano na slici 5.54. U slučaju da je avion ozračen iz više pravaca upaliće se 
dve ili više svetiljki. 

U zavisnosti od toga u kom režimu radi radar, razlikuje se i zvučna i 
svetlosna signalizacija: 

- režim pretraživanja: 

- svetlosni signal traje 0,5 s, 

- Zvučni signal traje najmanje 30 ms 


SMERLETA 


SEKTOR PREDNJI 
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- režim nišanjenja: 
svetlosni signal je neprekidan, zvučni signal je isprekidan u trajanju od 0,3 s 
sa prekidima od 30 ms. 


5.7.13 - REGISTRATOR PARAMETARA LETA A2110 "SFIM" 


Registrator leta A 2110 "SFIM" kontinualno fotoregistruje četiri 
parametra: 

— Visinu leta do 15000 m; 

— brzinu do 1200 km/h; 

— vertikalno ubrzanje 4-12 g; 

— broj obrta motora. 


Pored ovih podataka na fotopapiru se registruje i vreme, pa se posle leta 
mogu hronološki analizirati vrednosti registrovanih parametara. 


5.8 INSTALACIJA PITO-CEVI 
Avion N-62 je opremljen pito-instalacijom koja napaja statičkim i ukupnim 
pritiskom: aneroidno-membranska merila, regulator kabinskog pritiska, sigurnosni 
ventil za presurizaciju, uređaj vazdušne brzine nišana i registrator leta 


Davač ukupnog i statičkog pritiska je pito-cev TIP 90 BADIN a opremljena je 
grejačem koji se uključuje u rad prekidačem na kosom delu levog pulta. 
Vod ukupnog pritiska napaja: 
- brzinomer u | i II kabini; 
- uređaj vazdušne brzine nišana (brzinski deo); 
- registrator leta. 


1 - PITO-CEY 

2 = OCEDNIK PITO-CEVI 

3 - REGISTRATOR LETA SFIM 

4 - SIGURNOSNI VENTIL PRESURIZACIJE 
5 

6 






KABINE 
= REGULATOR PRITISKA 
= KABINSKI VISINOMER 
7 = VARIOMETAR 
8 - BRZINOMER 
9 = VYISINOMER 
190 - UREDJAJ VAZDUŠNE BRZINE NISANA 
(brzinski deo) 
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Slika 5.55 Šematski prikaz pito-instalacije 


Vod statičkog pritiska se sastoji od tri komore za napajanje sa odvojenim 
cevovodima do korisnika: 


, - od komore S1 do: visinomera, brzinomera, variometra, kabinskog 
visinomera u | kabini i uredjaj v.brzine nišana; 


= od komore S2 do: visinomera, brzinomera, variometra, kabinskog 
visinomera u II kabini i registrator leta; 


- od komore S3 do: sigurnosnog ventila za presurizaciju i regulatora 
pritiska. 


59,9 - UREĐAJ ZA KLIMATIZACIJU I PRESURIZACIJU KABINA 





5.9.1 - OPIS UREĐAJA 


Uređaj za klimatizaciju i presurizaciju obezbeĐuje automatsko, a u slučaju 
potrebe i ručno, podešavanje temperature vazduha u pilotskom prostoru, kao i 
automatsku regulaciju pritiska. Pored osnovnih funkcija uređaj obavlja i: 
razmagljivanje vetrobrana, razleđivanje i uklanjanje kiše sa spoljne strane 
vetrobrana, provetravanje u nuždi, napajanje "anti-G" uređaja, kao i naduvavanje 
kabinskih zaptivki. 

Za potrebe klimatizacije i presurizacije dovodi se vruć komprimovan vazduh 
iz instalacije za vazduh avionskog motora (najviše 12 kg/min vazduha)... 

Poklopac kabine u zatvorenom položaju zaptiven je gumenom zaptivkom 
koja se automatski naduvava nakon pokretanja motora. 


Pre uvođenja u kabinu, deo vazduha se odvodi kroz izmenjivač toplote (vrši 
se razhlađivanje toplog vazduha) i turbokompresor, a zatim se mesa sa 
preostalim vazduhom u razmeri koja obezbeđuje željenu temperaturu, što pilot 
reguliše biračem (slika 5.56). 


Odušivanje vazduha iz pilotskog prostora potpuno je automatsko i obavlja se 
preko regulatora kabinskog pritiska, a u slučaju otkaza ugrađen je sigurnosni 
ventil (spoljni i unutrašnji), (li a 5.57). 


5.9.2 —- KLIMATIZACIJA KABINE 
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Mešani vazduh 


Uređaj za klimatizaciju se stavlja u dao automatski po pokretanju 
avionskog motora pri otvorenom uključno-isključnom ventilu. Pilot podešava 
željenu temperaturu na biraču regulatora, ugrađenom na desnom pultu prve 
pilotske kabine i to, u slučaju automatske regulacije postavljanjem birača prema 
graduisanoj gornjoj skali u rasponu od "COLD" (+12 C) do "HOT" (+32 C). U 
slučaju otkaza automatske anjanie podešavanje temperature vrši se na 
položaju "MANUAL" (ručno) okretanjem u smeru kazaljke na satu, prebaciti 
dugme u donji srednji položaj: 

- Ukoliko pilot želi da smanji ili poveća temperaturu vazduha u kabini, pri 
radu regulatora na "MANUAL", porebnojs izvesti dugme iz srednjeg položaja u 
željenom pravcu (prema "COLD" ili "H We. i držati ga sve dok se ne oseti 
promena temperature vazduha koji ulazi u kabinu kroz duvaljke (dugme je pod 
oprugom i samo se vraća u srednji položaj). 


Bočne duvaljke u obe kabine usmeriti prema nahođenju i okretanjem tela 
duvaljke regulisati protok. 


Količinu vazduha koji ulazi u kabinu, pilot podešava tropoložajnim 
prekidačem "KLIMAT" kojim se reguliše položaj num uključno-isključno 
ventila, a proverava na indikatoru (skala je od 0-100%) ugrađenom pore 
ragutoma temperature. Optimalan položaj bi bio pri otvorenosti leptira od 70- 

0. 


Razmagljivanje vetrobrana vrši se  klimatiziranim vazduhom koji se 
razvodnim cevima dovodi na vetrobran i poklopce kabina. U slučaju zamagljivanja 
vetrobrana povećati temperaturu vazduha u kabini. 


5.9.3 - PRESURIZACIJA KABINE 


Regulacija pritiska u pilotskoj kabini je potpuno automatska, pa prema tome 
ne iziskuje nikakvo rukovanje od strane pilota. 


Za vreme normalnog leta aviona, odušivanje vazduha iz pilotske kabine vrši 
se preko regulatora kabinskog pritiska. Smešten je zajedno sa sigurnosnim 
ventilima na delu koji deli nosni ne-presurizovani deo aviona od presurizovane 
kabine. 
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Ispravan rad uređaja za presurizaciju pilot kontroliše pomoću kombinovanog 
pokazivača diferencijalnog pritiska i kabinskog visinomera. Pokazivač 
diferencijalnog pritiska pokazuje razliku između pritiska koji vlada u pilotskoj 
kabini i okolnoj atmosferi, a opseg mu je od -0,04 od 0,6 bara. Na gornjoj 
pokretnoj skali vrši se očitavanje kabinske visine 


I 1 - SIGURNOSNI VENTIL 

stvarni statiči 2 = UKLJ./ISKLJ. VENTIL 

pritisak w——— | 3 - REGULATOR PRITISKA 
{zbacivanje --4 KABINA 1 KABINA 2 4 - VISINSKI PREKIDAČ 
vazduha 5- 


PRIKLJUČAK ZA PROVERU 
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Slika 5.57 - Principska šema uređaja za presurizaciju 
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Slika 5.58 - Karakteristike uređaja za presurizaciju pilotske kabine 


| Kada kabinska visina usled bilo kog uzroka koji uslovljava nehermetičnost 
kabine, pri letenju na velikim visinama, dostigne vrednost 9000 m na centralnom 
upozoravajućem panelu upaliće se signalizacija "KAB VISINA 9000 m". 


PAŽNJA! Paljenje signalizacije "KAB. VISINA 9000" na centralnom 
upozoravajućem panelu predstavlja upozorenje pilotu da mora koristiti 100% 
kiseonik. 


NAPOMENA: U slučaju nehermetičnosti kabine pokazivanje kabinskog 
visinomera je identično pokazivanju avionskog visinomera. 
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1 - SKALA DIFERENCIJALNOG 
PRITISKA 

2 - KAZALJKA 

3 - NEPOKRETNI MARKER 

4 - POKRETNA SKALA - KABINSKA 
VISINA 


Slika 5.59 - Kabinski visinomer 


Karakteristike uređaja za presurizaciju: 
- regulator kabinskog pritiska: 


početak porasta diferencijalnog 
pritiska H = 2400 '. 300 m 


maksimalni diferencijalni pritisak 206 "_ $%4 mbara 


sigurnosni ventil: 
spoljni 230 ". 10 mbara 
unutrašnji -20 mbara 


5.9.4 - PROVETRAVANJE KABINE 


U slučaju da se preko uređaja za klimatizaciju u pilotski prostor uvede 
zagađeni vazduh (dim, pare, ulja) ili dođe do njegovog otkaza, provetravanje 
vršiti uvođenjem svežeg vazduha, otvaranjem ventila za nabojni vazduh, 
prekidačem sa natpisom "Provetravanje". Pre ovoga, tropoložajni prekidač 
'KLIMAT." držati u položaju "ISKLJ." do zatvaranja dovoda zagađenog vazduha. 


Pošto prilikom provetravanja dolazi do dekompresije pilotskog prostora, pri 
visinama leta većim od 2500 m, pre navedenog postupka smanjiti visinu.Ukoliko 
to nije moguće 


(na većim visinama) , pre uključivanja provetravanja isključiti uduvavanje u 
kabinu, a kiseonik uključiti na 100%. 

Provetravanje pilotskog prostora pri letu velikom brzinom na maloj visini, 
izvršiti sa uključenim sistemom za klimatizaciju. Vraćanjem prekidača za 
provetravanje u položaj "ISKLJ." zatvara se ventil za nabojni vazduh. 


5.9.5- RAZLEĐIVANJE | UKLANJANJE KIŠE SA VETROBRANA 

U slučaju jake kiše i pojave leda na vetrobranu, prekidačem na desnom 
pultu I kabine "RAZLEĐ." omogućiti direktan dovod vrućeg vazduha na spoljnu 
stranu vetrobrana. Posle uklanjanja leda, prekidač vratiti u položaj "ISKLJ.". 


PAŽNJA! Na stajanci i u voženju zabranjuje se upotreba uređaja za 
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razleđivanje pri radu motora snagom većom od 60%. 


9.9.6 - "ANTI-G" UREĐAJ 


"Anti-G" uređaj radi potpuno automatski u zavisnosti od opterećenja u 
pojedinim fazama leta. Vazduh za uređaj "anti-G" odela se oduzima iz uređaja 
za klimatizaciju sa cevovoda iza izmenjivača toplote i preko "anti-G" ventila vodi 
do priključka za "anti-G" odelo u kabini. 

"Anti-G" uređaj radi pravilno pri podešenosti uduvavanja preko 60% i 
obezbeđuje anti-G zaštitu letača od 2g do 8g. 

Ispravnost uređaja se proverava pritiskom na dugme "anti-G" ventila (na 
zadnjem delu levog pulta) pri čemu, ako je motor u redu, treba da dođe do 
punjenja "anti-G" odela. 


5.9.7 - UREĐAJ ZA NADUVAVANJE KABINSKE ZAPTIVKE. 


Vazduh za naduvavanje kabinske zaptivke se uzima iz cevovoda na ulazu u 
uređaj za klimatizaciju preko bloka za naduvavanje sa vazdušnom vodom, filtra, 
redoslednog ventila, i vodi se na priključak kabinske zaptivke. 

Naduvavanje kabinske zaptivke se ostvaruje zatvaranjem i zabravljivanjem 
kabinskog poklopca koji aktivira klip redoslednog ventila, čime se omogućuje 
prolaz vazduha iz uređaja u zaptivku. Odbravljivanjem kabinskog poklopca 
oslobađa se klip redoslednog ventila i dolazi do izduvavanja kabinske zaptivke. 

Vazdušna boca se puni (do 7 bara) pri radu motora i omogućuje da kabina 
ostane hermetična i u slučaju otkaza uređaja za vreme leta. 


5.10 - KISEONIČKI UREĐAJ 
5.10.1 - OPŠTE 


Kiseonički uređaj na avionu N-62 obezbeđuje letača kiseonikom prema 
normalnim fiziološkim potrebama do praktičnog plafona leta. Opremljen je 
glavnim i rezervnim kiseoničkim uređajem plućnog tipa sa natpritiskom. 


5.10.2 - GLAVNI KISEONIČKI UREĐAJ 


Glavni kiseonički uređaj je snabdeven sa dve boce (2 x 7.3 1) koje se pune 
kiseonikom do pritiska od 150 bara, što pilot kontroliše na pokazivaču pritiska 
smeštenom na kosom delu desnog pulta. U instalaciji se ovaj pritisak reducira 
na 4,8 bara i tako dovodi, preko uključno-isključne slavine (na desnom pultu obe 
kabine), do regulatora kiseonika (sa leve strane pilotskog sedišta) na koji se 
priključuje rebrasto crevo kiseoničke maske. 
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Slika 5.60 - Šematski prikaz kiseoničkog uređaja 


Normalan rad uređaja pilot kontroliše na osnovu pojave i iščezavanja bele 
trouglaste "zastavice" na migalici pri svakom udisaju i izdisaju. Migalica radi bez 
promene sve do kabinske visine od 9000 m, dok na većim visinama iščezavanje 
bele "zastavice" biva sve ređe, sve veći deo je stalno vidljiv. 


Regulator kiseonika automatski snabdeva pilota potrebnom koližinom 
kiseonika u funkciji kabinske visine. Regulator je ugrađen na sedište zajedno sa 
ličnom opremom pilota. Na gornjoj strani regulatora nalaze se dvopoložajni 
preklopnik "AIM" - "100% O2" i dugme za proveru "TEST". 


Preklopnik "AIM" - "100% O;" koristi se za izbor vrste rada regulatora, a dugme 
za proveru "TEST" omogućava pilotu da proveri naleganje maske i da nema 
propuštanja u uređaju za disanje. 

Pri položaju regulatora kiseonika na "AIM" (mešavina), regulator snabdeva 
pilota mešavinom vazduha i kiseonika, s tim da se sa povećanjem visine leta 
povećava udeo kiseonika, a na kabinskoj visini od 9000 m potpuno zatvara dovod 
vazduha i od te visine isporučuje 100% kiseonik. 


Od kabinske visine 4570 m regulator počinje da isporučuje mešavinu vazduha i 
kiseonika sa natpritiskom od 3,2 mbara prema kabinskom pritisku, a do 11880 m 
natpritisak progresivno raste, tako da na visini od 15000 m postigne 40,5 mbara. 
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Pri položaju regulatora " 100 % " O2 regulator isporučuje čist kiseonik na 
svim visinama leta aviona, sa natpritiskom od 3,2 mbara prema kabinskom 
pritisku do 11880 m a dalje progresivno raste. 

Treba imati u vidu da je vreme upotrebe 100% O, na manjim visinama 
smanjeno. U blizini migalice je smeštena signalna. sijalica "KISEONIK- 
NEDOV.PRITIS." koja se pali u slučaju da pritisak u instalaciji padne ispod 3,4 
bara. 


PAŽNJA! Ako se avion vrati sa leta sa pritiskom kiseonika ispod 5 
bara neophodno je odmah izvršiti punjenje uređaja 
kiseonikom. 


Dugme za ispitivanje "TEST" može se koristiti samo sa preklopnikom 
regulatora kiseonika na "AIM". Pritiskom na dugme "TEST", mešavina vazduha i 
kiseonika protiče ka masci pod pritiskom, te je zastavica na migalici stalno 
vidljiva. 

Napunjene kiseoničke boce obezbeđuju dovoljnu količinu kiseonika za dva 
pilota u ukupnom trajanju horizontalnog leta od =145 min na svim visinama. 

Pri korišćenju "100% O" kiseonik u ove dve boce je dovoljan za najmanje 70 
min leta. 


TABELA 15 —- Prosečno trajanje kiseonika za dva člana 
posade (dato u satima i minutima) 







Pritisak 
kiseonika 


Na 


N. 








20 
Kabinska 
visina 
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5.10.3 - POMOĆNI KISEONIČKI UREĐAJ 


Pomoćni kiseonički uređaj se nalazi u sklopu izbacivog sedišta i sačinjava ga 
kiseonička boca (0,41 litra, pritisak 126 bara) sa svojim regulatorom, koji su 
povezani na sedištu sa glavnim regulatorom kiseoničke instalacije. 


Osnovna namena mu je da obezbedi pilota kiseonikom u slučaju prinudnog 
napuštanja aviona, kada se uređaj aktivira automatski 


U slučaju otkaza glavnog kiseoničkog uređaja, pomoćni kiseonički uređaj se 
.koristi za snižavanje na bezbednu visinu, ručnim aktiviranjem pomoću komandne 
ručice sa oznakom "D" koja se nalazi sa leve strane izbacivog sedišta (glavni 
regulator se automatski postavlja u položaj 100% OXIGEN). 


TABELA 16 - Vreme korišćenja pomoćnog kiseoničkog uređaja (dato u minutama i 
sekundama 


4000 m \} 6000 m 8000 m | 10000 m 


NAPOMENA: Kao primer - za snižavanje sa 10500 m na 2500 m visine 
utrošila bi se celokupna količina kiseonika iz pomoćnog 
kiseoničkog uređaja pri brzini spuštanja W;=12,5 m/s (t = 10,7 
min). 







Kabinska visina 







100% Oxigen 
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5.11 - OPREMA ZA SPAŠAVANJE PILOTA 


5.11.1 - IZBACIVO SEDIŠTE 


a - Opšte 
Na avionu N-62 ugrađeno je automatsko izbacivo sedište (raketno) 


MARTIN-BEKER Mk YU 10 LB (slika 5.63), koje omogućava napuštanje aviona u 
vanrednim situacijama, i to: 


- na zemlji pri brzini O km/h i većoj 
- u letu zavisno od: brzine aviona, brzine silaženja, ugla poniranja i nagiba 
prema grafikonima na slici 5.67 i 5.68. 


U sklopu izbacivog sedišta nalazi se pribor za preživljavanje. 


b - Automatski redosled pri napuštanju aviona u letu 


Aktiviranje sedišta - katapultiranje postiže se povlačenjem ručice za aktiviranje 
sedišta, smeštenoj na prednjoj strani kade sedišta izmedju nogu pilota (slika 
5.64). Povlačenje ručice za aktiviranje sedišta izaziva paljenje piropatrona u 
donjem delu sedišta, čiji gas preko prikljužnog bloka vrši aktiviranje piropatrona 
uređaja za zatezanje padobransko-sedišnih veza i primarnog patrona u 
balističkom katapultu. Uređaj za zatezanje padobransko - sedišnih veza potpuno 
privlači pilota u sedište u svim uslovima za manje 
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od 0,2 sekunde. Sedište se izbacuje dejstvom pritiska gasa koji se širi unutar 
teleskopskog balističkog katapulta, tada dolazi do aktiviranja primarnog i 
sekundarnih piropatrona. 


Kretanje sedišta izaziva aktiviranje automata tega stabilizirajućih padobrana, 
barometarsko-vremenskog automata i privlaženja nogu pilota. Istovremeno dolazi 
do odvajanja avionskog dela priključka pilotske opreme i aktiviranja kiseonižke 
boce u se-dištu. 





Slika 5.64 - ARMADE izbacivog Slika 5.65 - Katapultiranje kroz 
edišta 


S poklopac kabine 


Pošto je kontejner padobrana opremljen probijačima poklopca kabine, 
katapultiranje se izvršava ISKLJUCIVO kroz poklopac kabine (slika 5.65). 


Raketni motor, smešten ispod kade sedišta, pali se kada balistički katapult 
dostigne kraj svoga hoda (1925 mm) pomoću sajle vezane za okidačku polugu 
pištolja tega stabilizirajućih padobrana. Raketni motor potpomaže potisak 
balističkog katapulta i omogućava da se sedište izbaci na visinu dovoljnu za 
otvaranje glavnog padobrana i kada se katapultiranje izvršava pri nultoj visini i 
nultoj brzini (slika 5.66). 

Paljenjem raketnog motora, opterećenje pri katapultiranju se postepeno 
povećava i ne prelazi 14-16 g. Na taj način su izbegnute moguće povrede pilota 
pri katapultiranju. 


Prečnik dve mlaznice raketnog motora je veći od prečnika druge dve, što 
izaziva skretanje sedišta u stranu dok raketni motor radi. To skretanje je ulevo 
kod prednjeg sedišta, a udesno kod stražnjeg. Vreme rada raketnog motora je 
0,25 sekundi, a prestaje sa radom posle 0,45 sekundi od početka katapultiranja. 
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U 0,5 sekundi od početka katapultiranja dolazi do izbacivanja tega i 
izvlačenja stabilizirajućih padobrana koji stabilizuju sedište i smanjuju njegovu 
brzinu. 


Posle 1,5 sekunde od početka katapultiranja i aktiviranja vremenskog 
automata, dolazi do otvaranja glavnog padobrana, oslobađanja padobranskih 
veza od sedišta, oslobađanja gurtni za privlačenje nogu pilota i gornjeg dela 
priključka pilotske opreme. 


Za vreme otvaranja glavnog padobrana pilot ostaje vezan za sedište 
pomoću dve opružne brave, koje obezbedjuju odvajanje pilota od sedišta tek u 
momentu potpunog otvaranja padobrana. Na taj način je izbegnuto prevremeno 
ispadanje pilota iz sedišta i sudar pilota sa sedištem. 


Pri katapultiranju na visini iznad 5000 m, sedište sa pilotom se spušta na 
stabilizirajućim padobranima do visine 5000 m, jer barometarski regulator ne 
dozvoljava aktiviranje vremenskog automata i otvaranje glavnog padobrana. Po 
dostizanju te visine, sa zakašnjenjem 1,5 sekundi doći će do otvaranja glavnog 
padobrana i odvajanja pilota od sedišta. Pri katapultiranju ispod visine 5000 m 
doći će do otvaranja glavnog padobrana i odvajanja pilota od sedišta po isteku 
1,5 sekunde od požetka katapultiranja. 


c - Uređaj redoslednog izbacivanja sedišta 


Mehanizmi izbacivanja sedišta međusobno su povezani sa uređajima 
radoslednog izbacivanja preko dva komandna ventila koji mogu da se postave u 
jedan od dva položaja: "REDOSLED" (redosledno izbacivanje) ili "INDIVIDUAL" 
(pojedinažno izbacivanje). Komandni ventili mogu da se postave iz jednog 
položaja u drugi položaj pomoću komandnih ručica koje su međusobno 
povezane. Postavljanje komandnih uređaja u jedan od položaja vrši mehaničar u 
zavisnosti od toga da li lete dva ili jedan pilot. 


Kada su komandne ručice u položaju "REDOSLED" bilo koji pilot može da 
aktivira sedište, pri čemu se uvek izbacuje prvo zadnje sedište (posle 0,2 
sekunde), a zatim prednje (posle 0,5 sekundi). Vremenski interval izbacivanja 
sedišta je 0,3 sekunde. 


Da bi se izbeglo vremensko zadržavanje izbacivanja sedišta kada leti jedan 
pilot, selektor vremenskog automata se postavlja u položaj "0", a u svim drugim 
slučajevima u položaj "5". 

Kada su komandne ručice u položaju "INDIVIDUAL", a selektor 
vremenskog automata u položaju "0" izbacivanje prednjeg sedišta biće 
trenutno. 


d - Otkazi u automatskom redosledu pri katapultiranju 


U slučaju otkaza pojedinih elemenata u automatskom redosledu izbacivanja i u 
bilo kojoj fazi posle izvršenog katapultiranja, sedište je opremljeno uredjajem za 
ručno odvajanje pilota od sedišta. Uređaj predstavlja alternativni način pomoću 
kojeg se aktivira uređaj oslobadjanja veza i koristi se u slučaju otkaza uređaja tega 
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stabilizirajućih padobrana i barometarsko-vremenskog automata. 


U slučaju da je otkazao barometarsko-vremenski automat, povlači se ručica 
za ručno odvajanje pilota od sedišta koja je ugrađena na desnoj strani kade 
sedišta. Povlačenjem ove ručice pali se patron uređaja čiji gasovi pale sekundarni 
patron uređaja tega stabilizirajućih padobrana i patron barometarsko-vremenskog 
automata. Na taj način se nastavlja automatski proces na mestu gde je bio 
prekinut. 


NAPOMENA: Ručica za ružno odvajanje pilota od sedišta može se povući 
tek pošto je izvršeno povlačenje ručice za aktiviranje sedišta - 
katapultiranje. Pre toga ona je blokirana glavnom ručicom za 
aktiviranje izbacivog sedišta. 


PNEUMATSKI ČAMAC SPREMAN 


ZA NADUVAVYVANJE 
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Slika 5.66 - Faze izbacivanja seđišta 
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Slika 5.67 - Bezbedna visina napuštanja aviona izbacivim sedištem u zavisnosti 
od ugla nagiba, ugla poniranja i stvarne brzine 
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Slika 5.68 - Bezbedna visina napuštanja aviona izbacivim sedištem u zavisnosti 
od ugla nagiba, brzine poniranja i stvarne brzine 


5.11.2 - PRIBOR PILOTA ZA PREŽIVLJAVANJE 


a - Opis 


Automatsko izbacivo sedište MARTIN-BEKER Mk YU 10 LB opremljeno je 
ličnim priborom pilota za preživljavanje. Lični pribor za preživljavanje se sastoji od 
krutog kontejnera izrađenog od fiberglasa (slika 5.69) u kome se nalazi jedan 
tekstilni kontejner u koji se smešta pribor za preživljavanje i čamac. 


Kontejner je takvog oblika da se može smestiti u kadu sedišta za izbacivanje. 
Na sebi ima dve gurtne koje završavaju bočnim alkama, kroz koje prolazi gurtna 
za otpuštanje. Gurtna za optuštanje se pričvršćuje u brzorastavne priključke 
padobranskih veza pomoću priključka na svojim krajevima. Za gornju površinu 
kontejnera pričvršćen je tapacirani jastuk udoban za pilota koji sedi u sedištu za 
izbacivanje. Na prednjem donjem levom delu kontejnera nalazi se otvor sa 
zaptivkom, kroz koji prolazi uže, koje drži lični pribor za preživljavanje ispod pilota 
(kada se otkopča gurtna za otpuštanje). 
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Slika 5.69 - Kontejner sa ličnim priborom za spašavanje 
i preživljavanje 


Uže je dugo 4,4 metra i izrađeno od najlonskog konca. Jedan kraj užeta 
pričvršćen je za alku na prednjoj strani krutog kontejnera, a drugi, koji se završava 
karabin kukom kači se za alku na kombinezonu letača. Da bi se sprečilo 


izvlačenje, uže je za kontejner pričvršćeno "čičak" trakom, koja se nalazi na levoj 
prednjoj strani kontejnera. 


Sa donje strane kontejnera nalazi se ručica za aktiviranje, pomoću koje se 
kontejner otvara i naduvava čamac za spašavanje kada se pilot nađe u vodi. 
Ružica je vezana za najlonsku gurtnu, na čijem jednom kraju postoji omča, preko 
koje se spaja sa kablom za aktiviranje cilindra sa CO2 za punjenje čamca i sa 
klipom koji drži ceo sklop platnenog kontejnera u zatvorenom položaju. Ručica se 
fiksira na svom mestu pomoću produžetka na desnom poklopcu platnenog 
kontejnera, koga drže "čičak" trake. Sigurnosna traka i osigurač se sklapaju kada 
se kontejner ugradi u sedište. 


Tekstilni kontejner, smešten unutar krutog kontejnera, sadrži dva odeljka: 
odeljak ličnog pribora za preživljavanje i čamac za spašavanje. Lični pribor za 
preživljavanje (slika 5.70) smešten je u gornjem delu kontejnera koji je zatvoren 
patent-zatvaračem (Camac 7a snašavanie ie smešten u doniem delu krutoa 





1 - HRANA ZA PREŽIVLJAVANJE 


2- OGLEDALO 9 -KNJIŽICA SA UPUTSTVOM ZA PREŽIVLJAVANJE NA 
MORU 
3- TABLICA SA ZNACIMA "ZEMLJA -VAZDUHU" 10 - SIGNALNE TRAKE 
4- LUPA ZA PALJENJE 11 - MREŽICA PROTIV INSEKATA 
5- APARAT ZA DESTILACIJU VODE 12 - SREDSTVO PROTIV INSEKATA 
6- KUTIJA ZA PRVU POMOĆ 13 - KOMPAS 
7- VUNENE ČARAPE 14 - NOŽ 
8- RUKAVICE 


Slika 5.70 - Lični pribor za preživljavanje 


b - Korišćenje pribora za spašavanje i preživljavanje 

Posle izvršenog katapultiranja, za vreme spuštanja padobranom, pilot 
otkačinje bilo koju brzorastavnu kopču koja drži lični pribor vezan za sklop 
padobranskih veza. Na taj način se oslobađa gurtna a lični pribor pada i visi na 
4,4 m ispod pilota. Lični pribor se otvara povlačenjem ručice za aktiviranje, čime 
se izvlaži klin za otvaranje pribora, a daljim povlačenjem se aktivira boca sa C0, 
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za naduvavanje čamca. 


NAPOMENA: U ličnom priboru pilota nalazi se uređaj koji se automatski 
aktivira pri dodiru sa vodom, a on aktivira bocu CO; za naduvavanje čamca. 
Ukoliko uređaj otkaže, povlačenjem ručice aktivirati bocu C02. 


Posle prizemljenja, ukoliko čamac nije potreban, lični pribor se može odvojiti 
od čamca i pomoću svojih gurtni nositi na leđima kao ranac. 


Izgled naduvanog čamca sa opremom prikazan je na slici 5.71 





Slika 5.71 - Izgled naduvanog čamca za spašavanje 


1 - PROVIDNI PROZOR 15 - RUČICA ZA ULAZAK U ČAMAC 
2 - KUPOLA 16 - PADOBRAN 
3 - PUMPA ZA ČAMAC 17 - VODENI DŽEP 
4 - POSUDA ZA IZBACIVANJE VODE 18 - VENTIL ZA NADUVAVANJE SEDIŠTA 
5. - ALKA UŽETA ZA OTPUŠTANJE 19 - ČEPOVI ZA SPREČAVANJE CURENJA VAZDUHA 
5 - SUNĐER 20 - SEDIŠTE 
6 - VAZDUŠNA KOMORA 21 - ALKA ZA KONOPAC 
7 -BOCA SA C 0; 22 - "ČIČAK" TRAKA 
10 - ŽICA ZA OTVARANJE PAKETA 23 - VENTIL ZA ISPUMPAVANJE ČAMCA 
11 - UREĐAJ ZA AKTIVIRANJE BOCE CO; 24 - SIGURNOSNI VENTIL 
12 - TRAKA SA OSIGURAČEM 25 - VENTIL ZA NADUVAVANJE ČAMCA USTIMA 
13 - SAJLA ZA OSLOBAĐANJE UREĐAJA 26 - TUNEL SA ANTENOM 


ZA AUTOMATSKO AKTIVIRANJE BOCE CO; 


5.12 - UREĐAJI ZA NAORUŽANJE 


5.12.1 - NIŠAN ISIS D-282 Mk2 


a- Opšte 

Za nišanjenje pri gađanju, raketiranju i bombardovanju (GRB) avionom N- 
62, koristi se poluautomatski žiroskopski nišan ISIS D-282 Mk2. Za svoj rad nišan 
se spreže sa pito-instalacijom aviona i referentnim žiroskopom (Žirovertikalom). 
Kod pito-instalacije koristi se podatak vazdušne brzine, radi uvođenja korekcija 
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pri napadima vazduh-zemlja, a od žirovertikale se koristi podatak o uglu nagiba 
(valjanja) za stabilizaciju nišanskog ugla i mrežice nišana po nagibu (valjanju). 


Uredjaj nišana se snabdeva sa 115 V i 400 Hz naizmenične struje i 28 V 
jednosmerne struje. 


Na glavi nišana se postavlja kamera naoružanja C-122. 


Nišan obezbedjuje gađanje topom na ciljeve u vazdušnom prostoru i na 
zemlji, raketiranje ciljeva u vazdušnom prostoru i na zemlji i bombardovanje 
ciljeva na zemlji. Pored unapred podešenih elemenata za GRB (u zavisnosti od 
vrste manevra napada i ubojnih sredstava) nišan se može i mehanički (ručno) 
podesiti za upotrebu naoružanja. 


Uređaj nišana se sastoji od sledećih elemenata: 
— glave nišana, 
— interfejsnog uređaja, 
— referentnog žiroskopa, 
— uređaja vazdušne brzine, i 
— tropolnog prekidača daljine na ručici snage motora. 


NAPOMENA: Kada je nišan uključen, dolazi do znatnijeg odstupanja u 
pokazivanju magnetnog kompasa. 


b - Glava nišana 


Glava nišana je postavljena na nosač vezan za strukturu trupa na sedmom 
okviru i obezbeđuje opseg nišanjenja: 


— u horizontalnoj ravni: +8,6" (£150 mrad) i 

— u vertikalnoj ravni: +2,24?" (+39 mrad), -12,9"? (-225 mrad) u odnosu na 
optičku osu. Optička osa nišana je postavljena pod uglom -1,5" (-26 mrad) u 
odnosu na repernu liniju aviona, odnosno paralelno osi cevi topa. 

Kamera naoružanja C-122 se postavlja na čeonu stranu glave nišana i 
minimalno smanjuje vidno polje pilotu. 


Glava nišana sadrži nepokretan (fiksan) krst i pokretnu (žirokontrolisanu) 
mrežicu. Projektuju se (kolimiraju) preko refleksnog stakla u beskonačnost, čime 
je obezbeđeno da nije potrebno prilagođavanje oka pilota na razne daljine 
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Slika 5.72 - Razmeštaj elemenata nišana na avionu 


Slika krsta i mrežice nišana se otklanjaju za ugao preticanja i skretanja 
pomoču ogledala vezanog za dvoosni brzinski žiroskop: na bazi vrtložnih 
struja. 


Osvetljenost mrežice se podešava preko potenciometara na glavi nišana. 
Osvetijenje se vrši pomoću kvarejodne sijalice (sa rezervnom sijalicom). 
Prosečan vek sijalice je 150 časova. 


Opseg skretanja mrežice nišana je konus sa poluuglom 150 mrad sa 
centrom 85 mrad ispod nulte nišanske linije. 


Komande na glavi nišana (slika 5.73) su: 


kontrolnik osvetijenosti mrežice nišana (1), 
— selektor sijalice za osveytljenje (2), 
prekidač za uključivanje i isključivanje korekcije ugla nagiba (3), 
— taster za proveru stabilizacije ugla nagiba i korekcije vazdušne 
brzine (4), 
— ručica za zamračivanje fiksne mrežice (5), i 
— sijalice indikacije zahvata cilja (crvena i zelena) (8). 


Na glavi nišana su postavljeni indikator vlažnosti (6) i ovlaživač(7). 


c - Komandna kutija 


Komandna kutija nišana (slika 5.74) smeštena je sa leve strane glave nišana 
iznad 
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1-= KONTROLNIK OSVETLJENOSTI MREŽICE 8 - SIJALICE INDIKACIJE ZAHVATA CILJA 
2 - SELEKTOR SIJALICE 9 - RELEKSNO STAKLO 
3 - PREKIDAČ KOREKCIJE UGLA NAGIBA 10 - VIJAK ZA PODEŠAVANJE REFLEKSNOG STAKLA 
4- TASTER ZA PROVERU STABILIZACIJE 11 - VIJAK ZA PODEŠAVANJE OBJEKTIVA 
NAGIBA 12 - NEPOMIČNO OGLEDALO FIKSNOG KRSTA 
5 - RUČICA ZA ZAMRAČIVANJE FIKSNOG KRSTA = 13 - POKLOPAC PRIKLJUČKA VOLTMETRA I TASTERA 
6 - INDIKATOR VLAŽNOSTI SENZORA VOLTMETRA 
7 - OVLAŽIVAČ 14 - ZAŠTITNO JASTUČE 


Slika 5.73 - Glava nišan 








Slika 5.74 - Komandna kutija nišana 


table sa instrumentima. Vezana je za nosač brzorastavnim kopčama. Brzo 
skidanje i postavljanje obezbeđuje lako postavljanje parametara nišana preko 
trimpotenciometara (trimpota) na komandnoj kutiji. 


Na komandnoj kutiji nišana se nalaze: 

— selektor načina rada nišana (1), 

— kontrolnik za postavljanje pravca i jačine vetra (2), 
— kontrolnik za postavljanje nišanskog ugla (3). 


Selektor načina rada nišana sadrži sledeće položaje (oznake): 


OFF - nišan isključen, 

GA - top vazduh-vazduh, 

M - raketa vazduh-vazduh, 
G - top vazduh-zemlja, 
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R - raketa vazduh-zemlja, 

B - bombe osnovne, 

B2 - bombe kočeće, i 

S - ručno postavljanje nišanskog ugla. 


Kontrolnik za postavljanje pravca i jačine vetra ("DRIFT") sadrži podelu u 
opsegu 135 čvorova (+65 km/h; 18 m/s) sa podeocima po pet čvorova (9,3 
km/h; 2,6 m7s). Na dugmetu kontrolnika vetra, pomoću koga je omogućeno 
okretanje kontrolnika, nalazi se simbol aviona. Pravac i jačina bočnog vetra se 
podešava kada se selektor načina rada nišana nalazi u položaju: G, R, B, B2 | S. 


Kontrolnik za ručno postavljanje nišanskog ugla  ("DEPRESSION")' 
omogućava obaranje nišanske linije u opsegu 0-200 mrad. Kružna skala je 
označena brojevima po 20 mrad i malim podeocima po 5 mrad. Oznake na sva 
tri kontrolnika su ivično osvetljene. 


d - Interfejsni uredjaj referentnog žiroskopa 


Postavljen je u prostoru elektroopreme aviona izmedju 13. i 14. okvira (slika 
5.72). Povezuje nišan sa referentnim žiroskopom i daje signal potreban za 
korekciju nagiba nišanskog ugla i mrežice. Pri neposrednom korišćenju ovaj 
uređaj ne zahteva podešavanje. 


e - Uredjaj vazdušne brzine 


Postavljen je u bočnom prostoru izmedju 4. i 5. okvira (slika 5.72) i povezan 
je sa pito-instalacijom. Daje podatak vazdušne brzine pri raketiranju i 
bombardovanju. 


f- Prekidač daljine 

Prekidač daljine služi za izbor daljine pri gađanju topom ciljeva u 
vazdušnom prostoru. Nalazi se na ručici snage motora u prednjoj kabini i 
ima tri položaja: 


— mala daljina gađanja (300 m), 
— srednja daljina gađanja (500 m), i 
- velika daljina gađanja (700 m). 


Za indikaciju pilotu u kome se položaju prekidač nalazi, služi znak u slici 
pored mrežice nišana koji je takodje kolimiran. Znak se pojavljuje kada se 
prekidač nalazi u srednjem položaju (srednja daljina gađanja). 


g - Mrežica nišana 

Mrežica nišana se sastoji od pokretne mrežice i nepokretnog krsta. 
Pokretna mrežica je kontrolisana žiroskopom i zauzima otklon u zavisnosti od 
načina rada nišana i izabranog oruđa. Stabilisana je po uglu nagiba i uvek 
zauzima horizontalan položaj, osim ako se isključi kontrola nagiba preko 
prekidača ili se pokvari interfejsni uređaj žirovertikale. Ugao preticanja i skretanja 
nišanske linije su u vertikalnoj, odnosno horizontalnoj ravni u slučaju stabilizacije. 
Ako se isključi stabilizacija po nagibu, mrežica i uglovi preticanja i skretanja će se 
pojaviti u ravni krila i normalnoj ravni aviona. 
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Veličina i oblik pokretne mrežice i nepokretnog krsta dati su na slici 5.75. 
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Slika 5.75 - Mrežica nišana 


Osnovna je pokretna mrežica za sve načine rada nišana. Nepokretni 
krst služi kao: 


— reper za unišanjivanje; 
- pomoćni nišanski znak u slučaju otkaza osnovnog načina rada nišana, 
— pomoć pilotu prilikom praćenja ciljeva u vazdušnom prostou. 


Nepokretni krst je postavljen 5 mrad ispod centra pokretne mrežice i po 
potrebi se može zamračiti pomoću ružice. 


Znak za izbor srednje daljine gađanja nalazi se u gornjem levom uglu 
nišanske slike, a pojavljuje se kada je u načinu rada (raketa vazduh-vazduh) 


došlo do zahvata cilja od strane glave za navođenje. Signal se iz rakete 
dovodi u nišan. 


h - Obim provere nišana 

Pri pregledu nišana pre pokretanja motora u rad, proveriti: 

— da. je zaštitno jastuče pravilno postavljeno; 

— da je indikator vlažnosti plave boje; 

— uključiti nišan i proveriti ispravnost obe sijalice pomoću preklopne poluge; 


— osvetijenost mrežice nišana u punom opsegu i podesiti je na željenu 
vrednost; 


— prekidač daljine u sva tri položaja; 
— stabilizaciju ugla valjanja i prekidač "REV/STAB" postaviti u položaj 
"ŠTAB"; 

— isključiti nišan. 
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5.12.2 - FOTO-KAMERA NAORUŽANJA C-122 


a _- Opšte 
Za registrovanje uslova nišanjenja pri izvodjenju gađanja, raketiranja i 
bombardovanja služi foto-kamera naoružanja C-122. Smeštena je na glavi 
nišana i pri nišanjenju ne smanjuje vidno polje pilotu pošto je periskopskog tipa 
sa prizmom (slika 5.76). 


1 = KLIZAČ ZA PODEŠAVANJE OTVORA 
BLENDE 

ZASTITNO JASTUČE 

= INDIKATOR RADA KAMERE 
INDIKATOR PREOSTALE DUŽINE 
FILMA 

BRAVICA 

KASETA SA FILMOM 

LEŽIŠTE KASETE 

DUGME "TEST" 


I ro 
' 


= 
' 


G NN 
I KOEJUG 





Slika 5.76 - Foto-kamera naoružanja C-122 


Jednoj kameri pripadaju dve kasete sa filmom a zamena je moguća u toku 
leta. 


b - Upravljači FKN 
Upravljači FKN su: 
— prekidač FKN na centralnom pultu sa dva položaja "ISKLJ." (isključena) i 
"UKLJ." (uključena); 
— kontrolnik (klizač) za podešavanje otvora blende sa položajima: 4, 5.6, 
8, 11, 16 i 22; 
— taster za ručnu proveru rada kamere; 
— indikator preostale dužine filma, i 
— indikator rada kamere. 


c- Postavljanje kasete 
Kaseta sa filmom se postavlja na svoje mesto u kameri na taj način što se 
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gornja strana kasete postavi u ležište (7, slika 5.76) ispod zaštitnog jastučeta, a 
zatim potisne donja strana kasete prema kameri, pri čemu se zabrave bravice (5) 
uz karakterističan zvuk. Skidanje kasete sa filmom vrši se potiskivanjem kasete 
nagore, odvajanjem donje strane kasete od kamere i povlačenjem kasete nadole. 


d - Uključivanje i koriščenje FKN 

— uključiti izvor napajanja; 

— uključiti prekidač "GLAVNI ORUŽNI" u prednjoj i zadnjoj kabini; 

— postaviti prekidač "FKN" u položaj "UKLJUČENO"; 

—- podesiti otvor blende kamere u zavisnosti od jačine spoljne 
osvetijenosti i podloge iza cilja; 

— pritisnuti okidač topa ili dugme "BOMBE-RAKETE " na pilotskoj palici i 
FKN počinje da radi. 


Dugme topa i "BOMBE-RAKETE" ima dva stepena. U prvom stepenu se 
vrši puštanje kamere u rad, dok se u drugom stepenu yrši okidanje-lanisranje i 
daje se signal za označavanje kadra na filmu koji odgovara trenutku opaljenja- 
lansiranja (svetla tačka u uglu kadra filma). 


PAŽNJA! Pri koriščenju FKN treba izvršiti proveru rada pritiskom na 
dugme "TEST" kada počinje da se okreće indikator rada 
kamere. Za proveru rada FKN na zemlji, kada se koristi 
dugme "TEST", ne pritiskivati okidač na pilotskoj palici. 


5.13 - NAORUŽANJE AVIONA 


5.13.1 - OPŠTE 


Avion je opremljen streljačkim, raketnim i bombarderskim naoružanjem. 


Nišanjenje na cilj pri gadan. raketiranju i bombardovanju, vrši se pomoću 
poluautomatskog žiroskopskog nišana ISIS D-282 Mk2. Kontrola gadanja. 
reuanja i bombardovanja vrši se pomoću foto-kamere naoružanja (FKN) C- 


 Naoružanjem aviona upravlja se pomoću odgovarajućih instalacija, uređaja, 
prekidača i mehaničkih ručica. 


Prekidači koji služe za upravljanje naoružanjem smešteni su na levom i 
centralnom pultu, na levom boku prednje kabine i na upravljačkoj palici. 


Prekidači koji služe za upravljanje nišanom nalaze se na samom nišanu i 
komandnoj kutiji nišana koja se nalazi pored nišana sa leve strane. 


5.13.2- STRELJAČKO NAORUŽANJE 


a a - Opšte 


Streljačko naoružanje sačinjava dvocevni top GS-23L, kalibr 23 mm, koji je 
smešten u kontejneru aerodinamičkog oblika. Kontejner topa se postavlja sa 
donje strane trupa aviona i u njemu je osim topa, smeštena instalacija za 
repetiranje topa i sanduk za smeštaj granata sa kanalima za dovod granata i 
odvod karika i čaura (čaure se odvode u atmosferu). Kontejner se za avion 
vezuje preko tri vezne tačke. Prednja veza je reglažna, tj. pomoću nje se vrši 
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podešavanje kontejnera topa po pravcu i ele-vaciji. Kontejner se skida, pa se 
avion može koristiti bez ugrađenog streljačkog naoružanja. 


b - Osnovne karakteristike topa GŠ-23L 


bojevi komplet topa je 200 granata; MEeG 

brzina gađanja je 3000-3400 granata u minuti; 

početna brzina granate je 715 - 15 m/s; I 

težina kontejnera sa topom i bojevim kompletom je 213 kg; 

top je osposobljen za levo i desno uvođenje redenika; . 

— repetiranje topa je elektropirotehničko i omogućava tri uzastopna 

repetiranja u vazduhu; I I 
— top funkcioniše na principu kratkog trzaja cevi. 


Ukoliko dodje do zastoja pa. Gpajena slana zala zastoja topa) 
ponovnim repetiranjem, zastoj se otklanja. Repetiranje topa i okidanje (otvaranje 
vatre) je istovremeno za obe cevi topa. 


Okidanje topa (otpuštanje udarne igle) vrši se uključivanje električnog 
uređaja koji je postavljen na topu. 


c - Upravljači topa 
du ploži naoružanja i levom pultu ugrađeni su sledeći upraljači topa (slika 


5.77 

— prekidač "GLAVNI ORUŽNI "; 

— prekidač "ORUŽNI U NUŽDI"; F 
signalizacija naružanja koja svetli kada je uključen prekidač "GLAVNI ORUZNI" 
za vreme leta ili "ORUŽNI U NUŽDI' na zemlji (prekidač "ORUŽNI U NUŽDI" za 
vreme leta uključuje se kada dođe do otkaza glavne sabirnice naoružanja, tada 
se pali signalizacija naoružanja); ; 

— prekidač za Uključenio topa sa položajima "UKLJUCEN" 
"ISKLJUČEN" (srednji položaj); 

— prekidač za repetiranje topa sa četiri položaja "0, 1, 2 i 3"; 

- dugme za repetiranje topa; 

- signalizacija zastoja u mehanizmu topa (signalizacija svetli za vreme 


ispravnog rada topa, a ne svetli pri zastoju koji se ne može otkloniti ponovnim 
repetiranjem); 


— na pilotskoj palici ugrađeno je dugme za gađanje, koje se uključuje 
pomoću preklopne poluge (obarača) u momentu otvaranja vatre; 

-u gonadi prednje noge stajnih organa ugrađen je sigurnosni krajnji 
PE oji se uključuje automatski kada se uvuče stajni trap (avion u 
vazduhu); 


- birač nažina rada nišana (kada se upotrebljava top). 
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d - Upravljanje topom 


= podiči preklopnik i uključiti prekidač "GLAVNI ORUŽNI" tada _se pali 
signalizacija "NAORUZANJE UKLJUČENO" (ukoliko signalizacija naoružanja ne 
svetli znači da nije uključen prekidač'"GLAVNI ORUZNI" u zadnjem_pilotskom 
RNUŽDI" ili je došlo do otkaza generatora i treba uključiti prekidač "ORUŽZNI U 


— uključiti top postavljanjem prekidača u položaj "UKLJ"("uključen"); 
- prekidač za repetiranje topa postaviti u položaj "1"; 
_ — pritisnuti dugine za repetiranje topa, čime se granata uvodi u cev topa 
pošto je na zemlji izvršeno jedno ručno repetiranje; 


.., _,— birač rada nišana postaviti u željeni položaj "GA" (top vazduh-vazduh) 
ili "G" (top vazduh-zemlja) i regulisati osvet-ljenost mrežice nišana; 


= za gađanje ciljeva u vazdušnom prostoru na ručici snage motora 
podesiti željenu daljinu gađanja; 


- deblokirati bojevo dugme za gađanje; 


- nakon uočavanja cilja i uspostavljanja veze "NISAN-CILJ"pritisnuti 
preklopnu polugu na upravljačkoj palici, na taj način vrši se gađanje iz topa na 
ciljeve na zemlji i u vazdušnom prostoru. 

U slučaju zastoja pri gadanju usled otkaza granate, prekidač za repetiranje 
topa postaviti u položaj "2" i pritisnuti dugme za repetiranje. Ukoliko dođe do 
ponovnog zastoja topa, može se izvršiti još jedno repetiranje prebacivanjem 
prekidača za repetiranje topa u položaj "3" sa pritiskom na dugme za repetiranje. 

Kada je isključen krajnji sigurnosni prekidač u gondoli prednje noge stajnog 
trapa (avion na zemlji) ne može se upotrebljavati streljačko, raketno | 
bombardersko naoružanje. 


Kada se vrši provera naoružanja na zemlji, uključuje se prekidač za proveru 
naoružanja na zemlji koji se nalazi u prostoru leve noge stajnog trapa. u 

Posle završenog gađanja isključiti top i prekidač "GLAVNI ORUZŽNI" 
postavljanjem prekidača u položaj "ISKLJ." (isključen). 
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Slika 5.77 - Upravljači topa 
Isključiti nišan postavljanjem birača rada u položaj "OFF" (isključen). 


PAŽNJA! Zastoj topa se uočava po signalizaciji topa koja se gasi kada 
dođe do zastoja. Ponovno repetiranje topa pri ugašenoj signa- 
lizaciji nije dozvoljeno. Repetiranje je dozvoljeno pri zastoju topa 
sa upaljenom signalizacijom. 


5.13.3 - BOMBARDERSKO NAORUŽANJE 


a - Opšte 


Bonibardersko naoružanje sačinjavaju četiri nosača bombi, po dva ispod 
svakog krila (unutrašnji i spoljašnji). Pojedinačno, nosači se mogu opterećivati 
spoljnim teretom od 350 kg (unutrašnji nosači) i 250 kg (spoljni nosači). 

U bombo-nosače su ugrađene bombarderske brave koje predstavljaju za- 
sebnu tehnološku celinu. Osnovni način upravljanja bravom je pomoću električ- 
ne instalacije aviona. Mehanička poluga na bravi služi da se za nju spoji 
bombarderska mehaničke instalacija aviona. Mehanička instalacija aviona je 
zajednička za bombardersko i raketno naoružanje. Pomoću mehaničke 
instalacije i odgovarajuće ručice u kabini, vrši se odbacivanje svih podvesnih 
tereta sa nosača raketa i bombonosača na "PASIV" (prekidač "AKTIV-PASIV" 
treba da bude u položaju "PASIV" ako je uključen prekidač "GSLAVNI-ORUŽNI". 

Na potkrilne nosače mogu se postavljati bombe direktnim vešanjem ili 
preko skupnih nosača.bombi. Rakete se postavljaju samo preko odgovarajućih 
lansera ili dopunskih nosača raketa. 

U slučaju potrebe tereti sa potkrilnih nosača mogu se odbaciti električnim 
putem preko prekidača "SALVO" i mehaničkim putem povlačenjem ručice za 
odbacivanje tereta. 

UPOZORENJE! Sa prekidačem "SALVO" podvesni tereti se odbacuju na 
"PASIV": 
- ako je prekidač "GLAVNI ORUŽNI" isključen, 
- ako je prekidač "GLAVNI ORUŽNI" uključen a prekidač 
"AKTIV- PASIV" u poločaju "PASIV". 
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Unutrašnji potkrilni nosači snabdeveni su instalacijom za nošenje pod- 
vesnih spremnika za gorivo. 


Bombonosači su predviđeni za nošenje: 

- bombi težine do 350 kg na unutrašnjim nosačima i težine do 250 kg na 
spoljnim nosačima; 

- kaseta potrošnog tipa; 

- skupnih nosača bombi, i 

- svežnjeva bombi. 

Bombardersko-električna instalacija aviona, zajedno sa električnom in- 
stalacijom brave omogućuju upravljanje bombarderskim naoružanjem na 
"AKTIV" i na "PASIV". 


b_- Upravljači za bombe,  svežnjeve bombi i kaseta potrošnog tipa (slika 


5.786) 


Na centralnom pultu sa leve strane ugrađeni su:. 

—- mehanička ručica za odbacivanje spoljnih tereta; 

— prekidač "GLAVNI ORUŽNI"; 

- prekidač "ORUŽNI U NUŽDI"; 

- signalizacija naoružanja koja svetli kada je uključen prekidač "GLAVNI 
ORUŽNI" za vreme leta ili "ORUZNI U NUZDI" na zemlji (prekidač "ORUZNI U 
NUZDI" za vreme leta se uključuje kada dođe do otkaza glavne sabirnice 
naoružanja, tada se pali signalizacija naoružanja); 


— prekidač-birač _ "BOMBE" sa Šest oložaja: = "ISKLJUČENO, 
 POJEDIE POJEDINAČNO, SPOLJNE OBE, UNUTRAŠNJE OBE, SVE i 
NACNO"; 


- signalnih = sijalica "PODVESNI TERETI" koje svetle kada su 
odgovarajuće bombarderske brave zatvorene (tereti podvešeni); 


— prekidač "AKTIV" - "PASIV"; 
— prekidač-birač "BOMBE" - ""NTERVALOMETAR"; 
—- dugme "BOMBE" - "RAKETE" na upravljačkoj palici. 


c_- Upravljanje bombarderskim naoružanjem; odbacivanje bombi, 
sveznjeva bombi i kaseta potrošnog tipa 


- podići reklopnik i KI JUČENO" ( "GLAVNI ORUŽNI" kada se pali 
signalizacija "NAORUZANJE UKLJ CENO" ukoliko signalizacija ne svetli znači 
da nije uključen prekidač "SLAVNI ORUZNI" U stražnj em pilotskom prostoru ili je 
došlo do otkaza generatora i treba uključiti prekidač "ORUZNI U NUZDI"), 


= PiSkidaje birač "BOMBE" - "INTERVALOMETAR" postaviti u položaj 
"BOMBE"; 


— postaviti prekidač "AKTIV" - "PASIV" u željeni položaj, 
— prekidač "BOMBE" postaviti u željeni položaj, 


— birač rada nišana postaviti u položaj "B" (bombe osnovne),"B2" (bombe 
kočeće) ili "S" (ručno postavljanje nišanske linije) i regulisati osvetljenost mrežice 
nišana,; 


- uspostaviti kontakt "NIŠAN-CILJ" preko mrežice nišana i pratiti cilj, 
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— pritisnuti dugme "BOMBE" - "RAKETE" na upravljačkoj palici kada se 
ispune postavljeni nišanski elementi. 


Posle završenog bombardovanja: 
— isključiti prekidač "GLAVNI ORUŽNI", 
— prekidač-birač "BOMBE" postaviti u položaj "ISKLJ." (isključeno), 


— prekidač-birač "BOMBE" - "INTERVALOMETAR" postaviti u isključen 
(srednji položaj), 


— isključiti nišan postavljanjem birača rada u položaj "OFF"(isključen). 


d - Upravljači za skupni nosač bombi (slika 5.78); 


- na centralnom pultu, sa leve strane, ugrađena je mahanička ručica za 
odbacivanje spoljnih tereta, 


— prekidač "GLAVNI ORUŽNI ", 
— prekidač "ORUŽNI U NUŽDI", 


— signalizacija naoružanja;koja svetli kada (e Jikljćen 
prekidač "GLAVNI ORUŽNI" za vreme leta ili "ORUŽNI NUZDI" na 
zemlji (prekidač "ORUŽNI U NUZDI" za vreme leta se uključuje 
kada dođe do otkaza glavne sabirnice naoružanja i tada se pali 
signalizacija naoružanja), 


— prekidač-birač "BOMBE" - ""NTERVALOMETAR"; 
- prekidač-birač "AKTIV" - "PASIV 
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Slika 5.78 - Upravljači za bombe, skupni nosač bombi i rakete 


- dva prekidača "INTERVALOMETAR" za, spoljašnju, odnosno 
unutrašnju iniju naoružanja sa dva položaja "UKLJUČENO" i 
"ISKLJUCENO"; 


— prekidač-birač. "INTERVALOMETAR" sa šest položaja: "POJEDI- 
NAČNO, 2, 4,. 8, 16 i SVE"; 


— prekidač za uključenje intervalometra sa digitalnim pokazivačem na 
centralnom pultu; 


mm "sproe za izbor intervala odbacivanja bombi sa dva položaja "100 
ms" i 

- signalne sijalice "PODVESNI TERETI" koje svetle kada su 
odgovarajuće bombarderske brave zatvorene (skupni nosač podvešean); 


dugme "BOMBE" - "RAKETE" na upravljačkoj palici. 


e - Odbacivanje bombi sa skupnih, nosača 


— podiči prekl Gpnika ANJE UR prekidač "GLAVNI ORUŽNI" tada se pali 
signalizacija "NA KLJUCENO" (ukoliko UK nam 
naoružanja ne svetli, znači da nije 'ukljičen Prokidač "GLAVNI UZNI" 
stražnjem ilotskom prostoru ili je došlo do otkaza generatora i treba uključiti 
prekidač " RUŽNI U NUZDI"); 


rekidač-birač_ "BOMBE" - "INTERVALOMETAR" postaviti u po 
ložaj "| TERVALOMETAR"; 
rekidač = "INTERVALOMETAR" postaviti u željeni položaj 


("POJE INAČNO" ili "SVE"); 
— prekidač-birač "AKTIV" - "PASIV" postaviti u željeni položaj; 


- prekidače "INTERVALOMETRI" za spoljašnju, odnosno unutrašnju 
osu naoružanja postaviti u željeni položaj (unutrašnja ili spoljna osa 
naoružanja); 


uključiti intervalometar na centralnom pultu; 
prekidač za izbor intervala postaviti u položaj 100 ms; 


- postaviti birač rada nišana u položaj "B" (bombe osnovne) ili "S" 
(ručno postavljanje nišanskog ugla preticanja) i regulisati osvetljenost mrežice 
nišana; 

—- uspostaviti kontakt "NIŠAN-CILJ" preko mrežice nišana i pratiti cilj; 
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— pritisnuti dugme "BOMBE" - "RAKETE" na upravljačkoj palici kada se 
ispune postavljeni nišanski elementi. 


Posle izvršenog bombardovanja: 
— isključiti prekidač "GLAVNI ORUŽNI"; 


— prekidač-birač "BOMBE" - "TNTERVALOMETAR" postaviti u isključen 
(srednji) položaj; 


— isključiti ostale prekidače bombarderskog naoružanja; 
isključiti nišan postavljanjem birača rada u položaj "OFF" ("isključen"). 


5.13.4 - RAKETNO NAORUŽANJE 


a - Opšte 


Na podkrilne nosače naoružanja mogu se podvesiti šesnaestocevni lanseri 
raketa L-57, dvocevni i četvorocevni lanseri raketa L-128 i dopunski nosači raketa 
D 


b - Upravljači za lansere raketa i dopunski nosač raketa (slika 5.78) 

- na centralnom pultu, sa leve strane, ugrađena je mehanička ručica za 
odbacivanje spoljnih tereta, 

— brojač ispaljenih raketa na centralnom pultu, 

— prekidač za uključenje intervalometra, 


mm — prekidač za izbor intervala lansiranja raketa sa dva položaja "100 ms" i 
" ms", 


— prekidač "GLAVNI ORUŽNI", 
— prekidač "ORUŽNI U NUŽDI", 


=- signalizacija gonna a svetli kada je uključen prekidač "GLAVNI 
ORUZŽZNI" za vreme leta ili "ORUZNI U NUZDI" na ćemii prekidač "ORUŽNI U 
NUZDI" za vreme leta se uključuje kada dođe do ot 

naoružanja i tada se pali signalizacija naoružanja), 


— prekidač "BOMBE" - ""NTERVALOMETAR", 
— prekidač "AKTIV" - "PASIV" (samo za DN-5), 


- prekidači "INTERVALOMETAR" za spoljnu i unutrašnju osu 
naoružanja, 


— prekidač birač "NNTERVALOMETAR" sa šest položaja: "POJEDINAČNO, 
2, 4, 8, 16 i SVE", 


- signalne sijalice "TERETI PODVEŠENI" koje svetle kada su odgovarajuće 
brave zatvorene (tereti podvešeni), 


- dugme "BOMBE" - "RAKETE" na upravljačkoj  palici. 


aza glavne sabirnice 


c - Lansiranje raketa 


— podići, PIOKE nik _i_ uključiti prekidač "GLAVNI ORUŽNI"kada_ se pali 
signalizacija "NAORUZANJE UKLJUCENO" .(u koliko signalizacija naoružanja ne 
svetli znači da nije uključen prekidač "GLAVNI ORUZNI" u stražnjem pilotskom 
NUŽĐI ili je došlo do otkaza generatora i treba uključiti prekidač "ORUZNI U 


- prekidač "BOMBE" - "INTERVALOMETAR" postaviti u položaj 
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"INTERVALOMETAR" 

— prekidač ""TNTERVALOMETAR" postaviti u željeni položaj, 

— prekidač "AKTIV" -  "PASIV" postaviti u željeni položaj 


(samo kada se upotrebi DN-5), 


-— prekidače "INTERVALOMETRI" za spoljašnju, odnosno unutrašnju osu 
naoružanja postaviti u željeni položaj, 


— uključiti intervalometar na centralnom pultu; 
prekidač za izbor intervala lansiranja raketa postaviti u željeni položaj, 


-— postaviti birač rada nišana u položaj "M" (raketa vazduh-vazduh) ili "R" 
(rakete vazduh-zemlja) i regulisati osvetljenost mrežica nišana, 


— uspostaviti kontakt "NIŠAN-CILJ" preko mrežice nišana i pratiti cilj, 


! — pritisnuti dugme "BOMBE" - "RAKETE" na upravljačkoj palici kada se 
ispune postavljeni nišanski elementi. 


Posle izvršenog raketiranja: 

— isključiti prekidač "GLAVNI ORUŽNI", 

— prekidač-birač "BOMBE" - "INTERVALOMETAR" postaviti u iskljužen 
(srednji) položaj, 

— isključiti ostale prekidače raketnog naoružanja, 

— isključiti nišan postavljanjem birača rada u položaj "OFF"(isključen). 


5.14 - POGONSKA GRUPA AVIONA 


5.14.1 - Opšti opis 


; Pogonsku grupu čini jedan turbomlazni motor VIPER 632-46 (slika 5.79) koji 
je konstruisala firma Rolls Royce. Motor pri standardnim uslovima, na nivou mora 
I punom broju obrta od 13760 o/min, razvija potisak od 1777 daN. Smešten je u 
centralnom delu trupa iza spremnika sa gorivom, a vazduh za motor se dovodi 
preko dva uvodnika simetrično postavljena u korenu krila. 


Osnovne sklopove motora čine: uvodnik vazduha sa kućištem, prenosnici 
za pogon motorskih agregata, kompresor, difuzor, komora sagorevanja, turbina, 
izduvni konus i izduvna cev. 


Vazduh se, preko uvodnika, dovodi u kompresor gde se sabija, a zatim 
uvodi kroz difuzor u komoru za Jagorovenje: Jedan deo vazduha učestvuje u 
procesu sagorevanja goriva,, dok preostali veći deo, učestvuje u propulziji 
povečevaluH masu produkta sagorevanja. Ovi produkti sada pogone turbinsko 

olo i šire se kroz izduvnu cev i dalje sve do atmosferskog pritiska, ostvarujući 
Kate Jednom započeti proces sagorevanja dalje teče  kontinualno, 
ontrolisano: motorskim komandama, regulatorima i kontrolnim uređajima. 


Za normalan rad motora i uređaja povezanih sa njim, motor je opremljen: 
uređajem za gorivo, 

uređajem za pokretanje motora, 

— uređajem za podmazivanje i 

— uređajem za vazduh. 


Do pilotske kabine su izvedeni pokazivači obrtomera, temperature izduvnih 
gasova i. pritiska MODE. ua kao i signalizacija na centralnom 
upozoravajućem panelu "POZAR MOTORA". .Konstrukcija aviona i motor, u delu 
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odvojenom protivpožarnim Zidom, hlade se za vreme leta vazduhom uvedenim 
kroz dva upuštena uvodnika na zadnjem delu trupa. 


Na slici 5.80 data je zavisnost potiska motora, potrošnja goriva, sprecifične 
potrošnje goriva i temperature izduvnih gasova motora od broja obrta 
kompresora. Ove performanse motora su bez gubitka u uvodniku vazduha, 
izduvnoj cevi i bez odvođenja vazduha za potrebe klimatizacija i presurizacije 
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12-BAROMETARSKI REGULATORPROTOKA GORIVA A-BRZGAC 


Slika 5.79 - Turbomlazni motor "VIPER 632-46" 
Osnovni podaci motora VIPER 632-46 





Tip motora turbomlazni 
Kompresor osmostepeni aksijalni 
Komora sagorevanja prstenasta 
Turbina dvostepena akciono - 
reakciona 

Vrsta goriva kerozin MG 1 ili MG 4 
Potisak (max.) 1777 daN 

Obr ti motora (max.) 13760 min 
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Slika 5.80 - Performanse motora "VIPER 632-46" 


Dužina motora 2269 mm 
Dužina izduvne cevi 1000 mm 
Prečnik motora (maks.) 600 mm 
Masa motora (bez izduvne cevi) 410 kg 


5.14.2 - OPIS GLAVNIH SKLOPOVA 


Vazdušna struja se usmerava u kompresor kroz profilisani otvor 
uvodnika. U dva otvora na kućištu uvodnika postavljeni su davači pritiska 
ulaznog vazduha (P+), od kojih jedan daje signale za prekidač pritiska odušnog 
ventila, a drugi barometarskom regulatoru. Sa donje strane uvodnika nalazi se 
kućište pogona sa prenosnicima za pogon svih agregata motora i pumpi 
goriva, hidrauličkog i motorskog ulja, kao i starter-generatora i taho- 
generatora. 
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| Motor ima osmostepeni aksijalni kompresor vezan sa dvostepenom 
akcionoreakcionom turbinom. Rotirajući sklop kompresor-turbina se okreće u 
smeru kazaljki na satu, gledano sa prednje strane motora. 


Između zadnja četiri stepena kompresora nalaze se otvori kroz koje se 
odvodi vazduh za odušivanje, a sa osmog, vazduh za hlađenje ležaja i turbine, 
kao. i deo vazduha za potrebe klimatizacije i presurizacije. 


, Iz kompresora, vazduh ulazi, preko sklopa lopatica na prednjoj strani 
kućišta difuzora u komoru za sagorevanje. 24 brizgača goriva (12 pari) 
snabdeva gorivom 24 isparivača, gde gorivo isparava i meša se sa vazduhom 
pre sagorevanja. Isparivači goriva su ravnomerno postavljeni sa zadnje strane 

_ kučišta difuzora i okrenuti prema komori za sagorevanje. 

Sest startnih raspršivača dovodi gorivo u komoru za sagorevanje u procesu 

pokretanja motora, gde se meša sa vazduhom u isparivačima i pali pomoću dve 

visokonaponske svećice. 


Jy 


'T 





Slika 5.81 - Presek motora VIPER 632-46 


Protivpožarni zid je vezan za difuzor i odvaja toplu zonu motora od hladne 
zone u kojoj su smešteni svi motorski uređaji i agregati. 

Uslovi u primarnoj zoni komore sagorevanja obezbeđuju potpuno 
sagorevanja goriva uz minimum karbonizacije. Kroz otvorena prstenastoj komori 
za sagorevanje dolazi do mešanja sagorelih gasova i preostalog vazduha. 


Turbina koristi deo snage gasne mu za pogon kompresora i agregata, koja 
Gm širi kroz izduvni konus i cev velikom brzinom, stvarajući reaktivni mlaz- 
potisak. 


Na spoljnoj strani izduvnog konusa nalaze se drenažni ventil i tri para 
termokupla za merenje temperature izduvnih gasova. 


Spoljni konus i izduvna cev su obloženi izolacionom oblogom radi zaštite 
strukture aviona od prevelikog zagrevanja. 


5.14.3 - MOTORSKI UREĐAJI 


a - Uređaj za pokretanje 


Pokretanje motora na zemlji obavlja se električno starter-generatorom 
kao pogonskim uređajem napajanim iz električnog izvora jednosmerne 
struje. 


Tehničko rešenje startno-generatorskog uređaja omogućuje da se pored 
normalnog pokretanja spoljnim izvorom za nmapajanje strujom, izvrši i 
"samopokretanje" sopstvenim  izvorom,avionskim  akumulatorom, koji se 
KR ovanom "spoljnjeg izvora" automatski povezuje na startno-generatorski 
uređaj. 
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Aktiviranjem prekidača pod poklopcem "START MOTORA" na levom pultu 
prve kabine, započinje proces pokretanja pri kojem starter dobija napajanje i 
pokreće rotor kompresora i turbine a vremenski rele sinhronizovano aktivira 
ostale elemente starter-ge-neratorskog uređaja: 


 -2do3 s od početka, pali se signalizacija "START MOTORA", što je znak 
da je doveden napon na visokonaponske svećice motora i da se može otvoriti 
slavina visokog pritiska goriva; 


— aktivira se solenoidni ventil, koji pušta gorivo ka startnim raspršivačima, 
dok ventil za održavanje pritiska sprečava prolaz goriva prema brizgačima sve 
dok se ne postigne pritisak goriva od 5,5 bara, 


| —- dve svećice na ulazu u komoru za sagorevanje obavljaju početno 
paljenje raspršenog goriva. 


Automatski proces pokretanja motora traje 25 s, nakon toga prestaje 
odvođenje napona na visokonaponske bobine, odnosno svećice. Za to vreme 
potrebno je da motor dostigne vrednost relanta. 


U slučaju potrebe pokretanja motora za vreme leta, posebnim tasterom 
"start u vazd.', koji je smešten na ručici slavine visokog pritiska goriva, aktivira se 
samo uređaj za obrazovanje električne varnice na svećicama i koristeći 
autorotaciju motora obavlja ponovno pokretanje. 


PAŽNJA! Ako nakon 15 s od trenutka pritiska prekidača "START 
MOTORA" motor ne prihvati, prekinuti dovod goriva 
zatvaranjem SVPG. 


b - Uređaj za gorivo 
Motorski uređaj za gorivo snabdeva motor gorivom visokog pritiska, 
obezbeđujući njegov rad na svim režimima i visinama leta. Dovedeno gorivo iz 
avionskog uređaja za gorivo potiskuje se kroz motorsku instalaciju motorskom 
pumpom za gorivo. 


Pumpa je klipna, sa sedam klipova, nagibnom pločom sa servoklipom i 
hidromehaničkim regulatorom maksimalnog broja obrta. Protok goriva za neki 
broj obrta motora, odnosno pumpe, srazmeran je veličini hoda klipova pumpe a 
reguliše se promenom nagiba ploče, posredstvom servoklipa. Komora sa 
servoklipom je povezana: vodom u samaj pumPI sa prelivnim ventilom regulatora 
Nmaks I servovodom sa prelivnim ventilima koji se nalaze u barometarskom 
regulatoru (BRG) i regulatoru odnosa vazduh-gorivo (ROUG). Otvaranje nekog 
od servoventila ima za posledicu promenu pritiska u komori sa servoklipom koji 
se pomera, menjajući položaj nagibne ploče, odnosno hod klipova pumpe za 
gorivo. 


Jedino mesto za upravljanje motorom je na BRG i to posredstvom 
komandne ručice snage motora (povećanje - smanjenje broja obrta potiska 
motora) i ručice slavine visokog pritiska goriva (prekid dovoda u regulator - 
gušenje motora; dovod goriva - ad). Svaka promena položaja ručice snage 
motora kao i promena visine i brzine leta odražavaju se na rad: 


—- barometarksog regulatora goriva, =) ima dvojaku ulogu:podešava protok 
goriva (preko servovoda deluje na motorsku pumpu) u zavisnosti od položaja 
ručice snage motora, pri datom položaju ručice snage motora podešava protok 
goriva kompenzujući 
promene brzine i visine leta (na osnovu informacija ukupnog pritiska vazduha na 
ulazu u kompresor); 


— regulatora odnosa VezduhE dorVo: koji reguliše protok goriva u srazmeri sa 
protokom vazduha pri ubrzanju (ili usporenju) motora (naglo pomsrani? ručice 
snage motora), čime sprečava nestabilan rad motora. Na rad ovog regulatora 
utiču pritisci 
vazduha na ulazu (P1) i izlazu (P2) iz kompresora, 
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— ventila za podešavanje protoka, koji ima namenu da održi nepromenjen 
pritisak goriva koji protiče ka regulatoru maksimalnih obrta pumpe. Sa ovim se 
obezbedjuje da promene pritiska goriva na izlazu iz pumpe, izazvane promenom 
visine leta ne utiču 
na podešeni maksimalni broj obrta, 


— regulatora temperature izduvnih gasova, koji radi na električnom principu: 
indukovana elektromotorna sila u "termokuplima"postavljenim u izduvnom 
konusu, prenosi se u elektronski modul za regulaciju TIG. Signal se pojačava i 
odvodi na RTIG. Ovaj izaziva pad servopritiska prema barometarskom regulatoru 
koji svojim servopritiskom smanjuje hod klipova motorske pumpe, a time i 
količinu potisnog goriva. 


Temperatura izduvnih gasova je jedan od kritičnih parametara motora, radi 
čega je do pilotske kabine izveden pokazivač TIG vezan sa termokuplima u 
izduvnom konusu (koji su nezavisni od termokupla za regulaciju TIG). 


c - Uređaj za podmazivanje 


| Uređaj za podmazivanje motora je samostalan i ugrađen na motor sa 
potisnim i crpnim granama. Sastoji se od: spremnika, potisne i crpne pumpe, 
mikropumpi, prečistača i cevovoda. 


Spremnik ulja je ugrađen na desnoj strani motora i puni se preko ulivnog grla sa 
6,25 litara. Ulje se iz spremnika preko prečistača, postavljenog na dnu spremnika, 
dovodi u potisnu pumpu. 
Potisni deo uređaja se sastoji od dve odvojene grane: 
_ = jedna grana ide od potisne pumpe i obezbeđuje podmazivanje: prednjeg 
ležaja i prenosnika u kučištu za pogon agregata; 

- druga grana gavadi ulje prema milropumpamćae od kojih jedna šalje ulje u 
srednji, a druga u zadnji ležaj. Ulje koje podmazuje ove ležaje, izlazi iz 
mikropumpi, mesa se sa izduvnim gasovima u izduvnom konusu i sagoreva. 

Na potisnoj grani nalazi se ventil, koji se zatvara kada prestane rad motora i time 
sprečava curenje ulja u motor. 


Ulje slobodnim padom dolazi preko prečistača na crpnu pumpu, ona ga preko 


cevovoda vraća u spremnik za ulje. 

Radi kontrole pritiska ulja, u uređaj je u potisnoj grani ugrađen davač 
pritiska koji je povezan sa pokazivačem pritiska ulja u motoru na levoj strani table 
sa instrumentima. 


UPOZORENJE! U toku leta može doći do pada pritiska ulja zbog negativnog 
"g", na 0 bara. Vreme trajanja je ograničeno mogućnošću 
napajanja motora gorivom (videti pododeljak 5.3.3). 
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d - Uređaj za vazduh 


Vazduh koji se odvodi sa osmog stepena kompresora služi Za: 
- — zaptivanje prednjeg ležaja i hlađenje elemenata motora, 


- hlađenje srednjeg i zadnjeg ležaja i diska turbine vazduhom iz 
kompresora koji se prvo rashlađuje u izmenjivaču toplote pomoću rashladnog 
vazduha dovedenog spolja; 


-  presurizaciju spremnika za gorivo na avionu, i 
— | napajanje vazduhom uređaja za klimatizaciju i presurizaciju kabine. 


L pe Hladnjak vazduha 
Odušni_ ventil (Oj " 
KS I ) 





Vazduh za avionsku instalaciju 


(D Wodnik vazduha (OD Vaozduh sa 5. stupnja = (ĐVazduh sa 8. stupnja BBashladivoni vozduh BHRashladni vazduh 


Slika 5.84 - šematski prikaz rada uredjaja za vazduh 


Da bi se obezbedilo normalno ubrzanje motora sa malih obrta, kao i zaštitna 
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mera protiv pojave "pumpanja" kompresora, odvodi se vazduh sa četvrtog 
stepena kompresora za potrebe rada odušnog ventila. 


Odučšni ventil je upravljana pneumatski preko regulirajućeg ventila, koji radi u 
zavisnosti od petćala diferencijalnog prekidača prijeka ispred i iza kompresora. 
Pri uslovima MSA, odušni ventil je otvoren od 81% obrta , a preko 82% obrta 
motora zatvoren. 


UPOZORENJE ! = Upad ptica ili ostalih stranih tela u letu, mogu izazvati 

oštećenje kompresora i dovesti do pojave pumpanja 
kompresora. 
Ako uđe strano telo (ili se pretpostavlja da je došlo do 
ulaska stranog tela) a nema simptoma pumpanja, rućicu 
snage motora ne pomerati dok avion ne dostigne 
bezbednu visinu. Ako je neophodno menjati snagu 
motora, ručicu snage lagano pomerati. Prekinuti zadatak, 
vratiti se na aerodrom. 


6 - PASIVNO OMETANJE INFRACRVENIM 
MAMCIMA I PROTIVRADARSKIM PATRONIMA 


6.1 - OPISI NAMENA 


Na avionu N-62 radi njegove samozaštite je ugrađen uređaj - automat AT- 
80, koji služi za upotrebu sredstava za pasivno ometanje: 


- infracrvenih mamaca (IC), 

- protivradarskih patrona (PR), 
- dimnih patrona, 

- osvetljavajućih patrona, 

- predajnika aktivnih smetnji. 


Osnovni sastavni delovi automata AT-80 su: 


- upravljačka kutija tipa PS-80, 
- blok logike tipa BL-80, 
- kontejneri (spremnici) sredstava za pasivno ometanje 


LEVI KONTEJNER POJ- 264 


{NA DESNOM BOKUJ 











UPRAVLJACKA 
KUTIJA 
PS-80 






BLOK LOGIKE 
BL-80 





masi otvora -1 


40 8 
IC momaca PRpatrona 














SORRJN PEN GENOE I DESNI KONTEJNER POJ-264 
g +28V I(SA OSNOVNE SABIRNICE } 
o +28V {I{SA SABIRNICE NAORUŽANJA) 
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Slika 6.1 - Blok-šema veza i razmeštaja automata AT-80 


Upravljačka kutija je ugrađena na desnom boku pilotske kabine aviona, a blok 
logike u levom kontejneru za izbacivanje sredstava za pasivno ometanje. 
Upravljačka kutija i blok logike čine komutator (KOM-80), koji omogućava: 


- izbor vrste smetnji koja će se primeniti za ometanje, 

- izbor broja patrona koji se izbacuju u jednom rafalu, 

- izbor broja rafala, 

- izbor vremenskog intervala između patrona, 

- izbor kontejnera (levog, srednjeg ili desnog), 

- izbor načina aktiviranja (ručno pomoću prekidača na ručici gasa ili 
automatski pobudom sa signalizatora ozračenja aviona). 


Komutator ima ugrađeno kolo za testiranje pri pretpoletnoj proveri ispravnosti 
svih elemenata automata (komutatora, instalacije, kontejnera i patrona). 


Upravljačka kutija programski kontroliše blok logike, odnosno preko njega 
različite vrste patrona u kontejneru. Aktiviranje patrona se prikazuje na 
numeričkom displeju upravljačke kutije posebno za svaki kontejner i za svaku 
vrstu patrona. 


Automat AT-80, koji je ugrađen na avionu N-62, namenjen je za programsko 
aktiviranje i izbacivanje sredstava za pasivno ometanje. Ometati se mogu: 


- rakete - IC i radarske, 

- avionski radari - nišanski i osmatrački, 

- radari u sistemu protivavionskih raketa (PAR) i protivavionske artiljerije (PAA). 
Sredstvima za pasivno ometanje se mogu aktivirati IC i radarski upaljači bojevih 
glava raketa. 


IC MAMCI I DIMNE PATRONE su namenjeni za dejstvo protiv 
optoelektronskih uređaja, i to: 


- IC mamci su namenjeni za stvaranje lažnih ciljeva za IC samonavođene 
rakete klase V-V i Z-. Zračenje im traje oko 3 s i nastaje odmah nakon izbacivanja 
iz kontejnera. 


- Dimne patrone su namenjene za prigušenje IC i svetlosnih talasa, kao i 
za optičko maskiranje aviona, tj. za zaštitu aviona od IC, TV, vizuelno i laserski 
vođenih raketa. Ovaj dim ima veliki koeficijent apsorpcije svetlosne i IC energije i 
veliku pokrivačku sposobnost. Trajanje dimne zavese je najmanje 10 s, a 
formiranje dima nastaje 0,1 s posle izbacivanja. 


PROTIVRADARSKE PATRONE (PR) kao sredstvo za pasivno ometanje su 
namenjene Za: 
- — stvaranje lažnih radarskih ciljeva , zaštitu od samonavodjenih raketa sa 








01.VTUP.014 


Upravljanje 
16.4.280 








radarskom glavom i od lovaca-presretača, 
- — aktiviranje radarskih upaljača raketa vazduh-vazduh, 
- — skretanje radarskih sistema za automatsko praćenje po daljini i po pravcu, 
- — stvaranje koridora i zaslona sa dipolnim reflektorima radi pokrivanja 
aviona koji lete u tim koridorima ili neposredno iza njih. 


Automat AT-80 može da izbacuje i minijaturne predajnike aktivnih smetnji, koji 
istovremeno služe i za samozaštitu aviona od samonavođenih raketa sa 
radarskom glavom. 


Radom automata se upravlja pomoću komandno-signalnih elemenata, koji se 
nalaze na prednjoj ploči upravljačke kutije. Upravljačka kutija je postavljena na 
desnom boku pilotske kabine i prikazana je na slici 6.2. 


Signalizator ozračenja na avionu N-62 može odrediti: da li se avion nalazi u 
snopu osmatračkog ili nišanskog radara; tip radara i vrste raketa koje nosi 
protivnički avion, i iz kog pravca u odnosu na uzdužnu osu aviona dolazi napad. 
Na osnovu toga se donosi odluka, koja će se vrsta pasivnih smetnji upotrebiti i sa 
kojim intervalom. 


Kasete kontejnera se pune IC mamcima tipa IC-3 i protivradarskim patronama 
tipa PA-1, a mogu se puniti i dimnim patronama DP-1 i DP-2. U tabeli 17 su 
prikazani tip kontejnera i njihov broj, kao i broj mamaca i patrona koji se nalaze 
na avionu N-62. 


Kaseta za PR patrone se može puniti i mamcima tipa IC-3. Izbacivanje mamaca se 
vrši naizmenično iz levog i iz desnog kontejnera. 





1 - DISPLEJ BROJA ISPALJENIH 7 - SIGNALNA SVETILJKA SA 
TASTEROM 

IC MAMACA ZA INDIKACIJU NAPAJANJA 
2 - DISPLEJ BROJA ISPALJENIH PATRONA 8 - PREKLOPNIK ZA IZBOR BROJA 
MAMAC 
3- PREKLOPNIK ZA IZBOR SMETNJI 9 - TASTER ZA TESTIRANJE 


4- PREKLOPNIK ZA IZBOR KONTEJNERA 10 - PREKLOPNIK ZA IZBOR BROJA 
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RAFALA 
5- PREKIDAČ ZA UKLJUČENJE 11 - PREKLOPNIK ZA IZBOR NAČINA RADA 
6- PREKLOPNIK ZA IZBOR INTERVALA 

IZBACIVANJA 


Slika 6.2 - Upravljačka kutija PS-80 - prednja ploča 


Tabela 17 - Tip kontejnera i broj mamaca i patrona 











BROJ 
TIP BROJ MAMACA | TIP MAMACA | 
VAZDUHOPLOV KONTEJNERA 
KONTEJNERA | SPREMNIKA) I PATRONA PATRONA 
N-62 POJ-264 2 KONTEJNERA | 2X(40%) SE 




















6.2 - RAD UREĐAJA AT-80 
6.2.1- TESTIRANJE AUTOMATA 


Punjenje kaseta kontejnera mamcima i patronima vrši se pri isključenom 
automatu AT-80, tj. preklopnici "NAPAJANJE" i "KONTEJNER" na 
upravljačkoj kutiji treba da se nalaze u položaju "ISKLJ.". Punjenje se vrši na 
stajanci, a testiranje automata na liniji pripreme, po sledećem postupku: 


- uveriti se, da nema drugih aviona u blizini, 

- uveriti se, da je iskljužen prekidač "GLAVNI ORUŽNI", 

- preklopnik "NAPAJANJE" postaviti u položaj "UKLJ.", 

- preklopnik "KONTEJNER" u položaj "S"; pri tome treba da zasvetle displeji 
brojača, a pri pritisku na taster-svetiljku, ona ne srne da zasvetli. Ukoliko ona 
zasvetli, prekinuti sa testiranjem i isključiti uredjaj, 

- 6 sekundi nakon uključenja automata pritisnuti taster "TEST", 

- za vreme testiranja na displejima brojača "IC MAMCI" i "PATRONI" će se 
pojaviti brojevi, koji pokazuju koliko je mamaca i patrona postavljeno i koliko od 
njih ima dobar kontakt u ležištima cevi kaseta, 

- brojevi na displejima se resetuju (vraćaju na nulu) po dostizanju broja 80 (za 
mamce) i broja 16 (za patrone), kada su spremnici puni. U protivnom, treba ih 
resetovati prebacivanjem preklopnika "NAPAJANJE" u položaj "ISKLJ.", a 
zatim preklopnik ponovo prebaciti u položaj "UKLJ." i sačekati 6 s pre 
ponovnog testiranja. 


Testiranje se vrši automatski, istovremeno i za mamce i za patrone sa 
intervalom od 0,1 s, nezavisno od položaja odgovarajućih preklopnika na 
upravljačkoj kutiji. 


Testiranje automata pre postavljanja mamaca i patrona vrši mehaničar. 


6.2.2- IZBACIVANJE MAMACA I PATRONA 
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Režim izbacivanja mamaca i patrona zavisi od položaja preklopnika na prednjoj 
ploči upravljačke kutiie. i radi toga se oni postavliaiu u potrebne položaie 


PREKLOPNIK POLOŽAJ FUNKCIJA 








"NAPAJANJE" 





"UKLJ?" 






za uključenje uredjaja 
za isključenje uredjaja 





"VRSTA" 



















"Cr 
"RP" 


za izbacivanje samo {C mamaca 











za izbacivanje samo PR patrona 
mamci i patroni istovremeno 




















izbacivanje iz levog kontejnera 
















































; m "s" izbacivanje iz srednjeg kontejnera 
'KONTEJNER —— — : 
"DY" izbacivanje iz desnog kontejnera 
I nije uključen ni jedan kontejner 
"L.D" izbacivanje i iz levog i iz desnog istovremeno 
| 
PREKLOPNIK POLOŽAJ FUNKCIJA 
0.1 
= — vremenski interval izmedju izbacivanja dva 
UNEERVAL 1 susedna mamca ili patrona izražen u sekunđan 
2 
3 
5 











"BROJ KOMADA" 





izbacivanje 1 mamca ili patrona u rafalu 
izbacivanje 4 mamca ili patrona u rafalu 
izbacivanje 8 mamaca ili patrona u rafalu 














izbacivanje 16 mamaca ili patrona u rafalu 





izbacivanje 32 mamca ili patrona u rafalu 
izbacivanje 80 mamaca ili patrona u rafalu 











"BROJ RAFALA"" 











1 rafal pri pritisku na dugme za izbacivanje 


2 rafala pri pritisku na dugme za izbacivanje 








4 rafala pri pritisku na dugme za izbacivanje 





8 rafala pri pritisku na dugme za izbacivanje 
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Napomena: 


Pre izbacivanja mamaca i patrona potrebno je prekidač 
"GLAVNI ORUZNI" prebaciti u položaj "UKLJ.". 


Ako je automat pre poletanja bio isključen, uključiti ga postavljanjem 
preklopnika "NAPAJANJE" u položaj "UKLJ.". Tada moraju da budu osvetljeni 
displeji brojača mamaca i patrona ("IC MAMCI" i "R.PATRONI"). Automat nije 
potrebno testirati posle uključenja u toku leta, ali, ako se njegovo pokazivanje 
razlikuje od nule posle 6 s od trenutka uključenja, ponovo ga isključiti pa 
uključiti. 

Jednim pritiskom na taster za izbacivanje, koji se nalazi na ručici gasa, počinje 
izbacivanje mamaca ili patrona bez obzira u kom se položaju nalazi preklopnik 
vrste rada "RAD". Da bi se to ostvarilo, potrebno je, da, pri pritisku na taster 
signalne svetiljke, ona zasvetli. 


PAŽNJA: 
Automatski način rada nije još moguć pošto na avionu nije 
ugradjen signalizator IC ozračenja, tako da je potrebno, da 
preklopnik "RAD" bude postavljen u položaj "RUČ.". 


6.3 - PRIMENA IC MAMACA 
Izbor intervala izbacivanja IC mamaca se vrši u zavisnosti od zadatka, i to: 
- za preletanje neprijateljske teritorije i za napade na zemaljske ciljeve, na 


kojoj se očekuju protivdejstva IC raketama, interval se bira u zavisnosti od visine 
leta prema priloženoj tabeli 18. 





1000- 1500- 2000- 


H (m do 500 500-1000 
1500 2000 4000 


INTERVAL (s) 0.5 1 2 3 5 
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- za vazdušnu borbu se bira interval u zavisnosti od udaljenosti napadača, 


uvažavajući preporuku da interval od 1 s štiti avion od napada IC raketama sa 
udaljenosti od 500 m i većim. 


Izbacivanje mamaca, kad god je to moguće, kombinovati sa manevrom u 
horizontalnoj ili u vertikalnoj ravni sa maksimalno dozvoljenim preopterećenjem i 
potom sa izlaskom na prethodni kurs. Pri tome manevar izvesti u stranu 
napadača ili u stranu mesta na zemlji, sa kojeg je lansirana raketa. 


U toku izbacivanja mamaca u oblasti njihovog dejstva ne srne da se nadje ni 
jedan vazduhoplov. 


Na avionu N-62 se koriste mamci IC-3 kalibra 29.6 mm, koji se ujedno mogu 
koristiti umesto PR patrona. 


Oblast dejstva IC mamaca pri izbacivanju sa aviona je data na slici 6.3, a pravac 
izbacivanja IC mamaca i patrona je dat na slici 6.4 


LEA 100 200 300 400 500 600 700 800 X 
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Slika 6.4 - Pravac izbacivanja IC mamaca i patrona 
6.4 - PRIMENA PROTIVRADARSKIH PATRONA 


Kontejneri na avionu se pune protivradarskim (PR) patronama tipa PA-1, koje 
stvaraju pasivne smetnje impulsnim radarima. Stvaranje smetnji se vrši 
izbacivanjem dipolskih reflektora, kojima su napunjeni ovi patroni. Patroni se 
izbacuju (rasipaju) u zadnju polusferu aviona u vidu "oblaka". Taj "oblak" može 
da reflektuje signale koji deluju na radare, i koji ozračavaju avion. To otežava 
traženje i automatsko praćenje cilja, unose se greške praćenja, ili se potpuno gubi 
cilj, a samim tim se smanjuje verovatnoća uništenja aviona. 


Efikasnost ometanja nišanskog radara lovca pomoću PR patrona Zavisi od: 


- pravilnog trenutka početka stvaranja smetnji, 

- izbora optimalnog broja patrona izbačenih u jednom rafalu, broja rafala i 
intervala između 
patrona, 

- veštog kombinovanja pasivnih smetnji i protivlovačkog manevra. 


Informacija o trenutku početka stvaranja smetnji se može dobiti od 
signalizatora ozračenja ili po podacima sa zemlje. Po signalima od signalizatora 
ozračenja (zvučnim i svetlosnim) se može odrediti: pravac protivničkog lovca koji 
vrši napad, režim rada njegovog radara ("pretraživanja" ili "nišanjenja") i 
trenutak prelaska iz režima "pretraživanja" u režim "nišanjenja". Po komandama 
sa zemlje se može dobiti informacija o pravcu napada lovca i daljine do njega. 


Najpogodniji trenutak za izbacivanje patrona je trenutak prelaska radara na 
protivničkom lovcu u režim "nišanjenja", a na maksimalnoj daljini lansiranja raketa. 
Sa zemlje, ako je to moguće, daje se tekuća daljina do lovca i moguća daljina 
lansiranja raketa koje se upotrebljavaju na tim tipovima protivničkih lovaca. U 
slučaju da se te informacije ne mogu dostaviti, izbacivanje patrona početi posle 
prelaska avionskog radara lovca koji vrši napad u režim "nišanjenje". 

Zbog ograničene rezerve PR patrona na avionu (2x8 patrona), optimalna 
varijanta njihovog izbacivanja jednim rafalom je 4 ili 8 patrona. Interval izbacivanja 
treba da je postavljen na 0.1 s ili 0.5 

Interval sledećeg izbacivanja odabira pilot aviona samostalno, u zavisnosti od 
taktičko-tehničkih mogućnosti avionskog radara protivnika i od režima njegovog 
rada. Ako posle prvog izbacivanja nastane prekid "nišanjenja", sledeće izbacivanje 
se obavlja posle ponovnog zahvata. Ako prekid nije nastao, izbacivanje PR 
patrona se ponavlja kroz 5 s do 10 s. 


Stvaranje pasivnih smetnji po mogućnosti treba kombinovati sa manevrom u 
horizontalnoj i u vertikalnoj ravni, sa maksimalno dozvoljenim preopterećenjem. 
Pri tome, manevar u horizontalnoj ravni vršiti u stranu lovca koji napada. 


Najcelishodniji način prekida napada lovca bi bio sledeći: 
- po dobijanju informacije sa signalizatora ozračenja (sa svetlosnih, na 
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sijalicama koje pokazuju ujedno i pravac na izvor zračenja, i sa zvučnih, u 
slušalicama gde se čuje neprekidni vibrirajući zvučni signal) ili sa zemlje o 
prelasku nišanskog radara protivničkog lovca iz režima "pretraživanja" u režim 
"nišanjenja" (po dostizanju maksimalne daljine lansiranja raketa), pilot vrši 
izbacivanje patrona sa intervalom od 0.1 s i rafalom od 4 ili 8 komada; a ujedno 
vrši zaokret od 45? do 90" sa maksimalno mogućim preopterećenjem u stranu 
lovca koji vrši napad, uz smanjenje (povećanje) visine za 800 m do 1000 m. 


- posle ovoga, ako nije prekinut napad lovca (po podacima signalizatora 
zračenja ili sa zemlje), nastaviti stvaranje pasivnih smetnji i manevrisanje. 
Interval izmedju rafala PR patrona treba da bude 5 s do 10 s. Ako je napad 
lovca prekinut, i ako po isteku 15 s do 30 s posle manevra nije nastao ponovni 
zahvat, nastaviti sa izvršenjem zadatka. 


Stvaranje pasivnih smetnji nišanskom radaru koji radi u režimu "pretraživanja" je 
malo efikasno i nije celishodno, zbog male količine PR patrona.na avionu. 
Međutim, u zavisnosti od zadatka, PR patroni se mogu koristiti i za usložnjavanje 
radarske situacije i za traženje cilja od strane nišanskih avionskih radara u režimu 
"pretraživanja" i zemaljskih osmatračkih radara sistema PAA i PAR. 

U tom slučaju početi sa izbacivanjem patrona od trenutka ozračenja aviona 
(sa signalizatora ozračenja ili sa zemlje) rafalima po 4 komada i sa intervalom 
izmedju patrona u rafalu od 0.5 s. Istovremeno, treba započeti (sa maksimalno 
mogućim preopterećenjem) energičan zaokret za 80" do 90" u stranu radara koji 
nas ozračava, sa penjanjem ili sa spuštanjem za 2000 m do 2500 m i zatim sa 
izlaskom na prethodni kurs. Izbacivanje rafala PR patrona se vrši sa intervalom od 
5 S. 

Najveći efekat primene PR patrona treba očekivati pri napadima lovaca, a izvan 
vizuelne vidljivosti. U vizuelnim uslovima mogućnost primene pasivnih smetnji se 
smanjuje do minimuma, jer oni omogućavaju protivniku nišanjenje pomoću 
optičkog nišana i izvođenje uspešnog lansiranja IC samonavođenih raketa, 
umesto radarski vođenih raketa. 


6.5- VARIJANTA UPRAVLJAČCKE KUTIJE PS-80M 

Na avionima N-62 može biti ugrađena i nova varijanta upravljačke kutije, koja 
nosi oznaku PS-8OM i prikazana je na slici 6.5. 

Razlika je u tome, što umesto signalne svetiljke sa tasterom za indikaciju 
napajanja kod prethodne varijante, kod ove upravljačke kutije imamo dve svetiljke 
(LED-diode): 

svetiljka sa natpisom "28V II" - pokazuje, da je uključen napon sa sabirnice naoružanja; 

- — svetiljka sa natpisom "ZABR." - pokazuje, da je u toku proces izbacivanja ili estiranja. 

Razlika se ogleda i na displejima prilikom testiranja. 

- brojevi, koji se pojave pri uključivanju automata, 80 i 16 se smanjuju sve do nule. 
Posle toga olazi do resetovanja na displejima i ponovo se pojavljuju brojevi 80 i 16. 
Ukoliko ne dođe do resetovanja, prebaciti preklopnik "NAPAJANJE" u položaj 
"ISK." i sačekati 6 s pre ponovnog testiranja. 
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16: 44287 

1 - DISPLEJ DROJA ISPALJENIH 7 - SIGNALNA SVETILJKA ZA 
INDIKACIJU 

IC MAMACA NAPAJANJA 
2 - DISPLEJ BROJA ISPALJENIH PATRONA 8 - PREKLOPNIK ZA IZBOR BROJA MAMACA 
3 - PREKLOPNIK ZA IZBOR SMETNJI 9 - TASTER ZA TESTIRANJE 
4 - PREKLOPNIK ZA IZBOR KONTEJNERA 10 - PREKLOPNIK ZA IZBOR BROJARAFALA 
5 - PREKIDAČ ZA UKLJUČENJE 11 - PREKLOPNIK ZA IZBOR NAČINA RADA 
6 - PREKLOPNIK ZA IZBOR INTERVALA 

IZBACIVANJA 


Slika 6.5 - Upravljačka kutija PS-80M - prednja ploča 


Svetiljka "28V |1I": 


-ne sme da svetli - pri testiranju na liniji poletanja; a ukoliko svetli, prekinuti 
testiranje i isključiti automat; 
svetli - prilikom izbacivanja patrona i mamaca (što znači, da na sabirnici naoružanja 
postoji napon od 28V). 


7 - RAZORUŽANI AVION _N-62 


7.1 - OPIS RAZORUŽANOG AVIONA 


Na razoružanim verzijama aviona N-62 uklonjene su sledeće komponente: 


- instalacija i komponente streljačkog naoružanja, 
- instalacija i komponente raketnog naoružanja, 
- instalacija i komponente bombarderskog naoružanja, 
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- nišanski sistem, 

- komandne table naoružanja, 

- mehaničke komande naoružanja, 

- zatvoreni su svi otvori pristupa instalaciji naoružanja. 


Na avionu je ugrađeno 10 kg olova u nosnom delu aviona radi zadržavanja 
centraže aviona u propisanim granicama (pododeljak 1.4.5). 


Masa potpuno opremljenog aviona sa skinutim naoružanjem i 2 pilota je: 
ma = 4650 kg 


7.2 - LETNE KARAKTERISTIKE RAZORUŽANOG AVIONA 


a_- Letenje na malim brzinama 


Minimalna brzina horizontalnog leta (V; = 1,1 Vsy) je data u tabeli 19. 


Tabela 19 - Minimalne brzine horizontalnog leta 














; ; Brzina po brzinomeru V; Režim rada motora N 
Uslovi leta aviona (km/h) (%) 
Sve uvučeno 225 78 
Stajni trap izvučen, 
zakrilca u položaju za 190 89 
sletanje 

















b - Prevlačenje aviona 


=== vs 


manifestuje se izraženim propinjanjem (pitch up) neposredno pred prevlačenje. 
Predznaci prevlačenja su nešto slabije izraženi u odnosu na naoružani avion. 
Posle prevlačenja avion se svaljuje u desni nagib sa o = 20" - 40". Avion se 
popuštanjem palice u pravcu svaljivanja vadi iz prevlačenja. 


U sletnoj konfiguraciji (stajni trap izvučen, zakrilca u položaju za sletanje) 
predznaci 

prevlačenja praktično ne postoje i samo uz izuzetnu pažnju pilota može se 
uočiti blago podrhtavanje. U toku prevlačenja avion se naglo propinje i svaljuje 
u izraženi desni nagib od o = 70% - 80". Avion se uspešno vadi iz prevlačenja 
popuštanjem palice u pravcu svaljivanja. 


U tabeli 20 date su brzine prevlačenja nenaoružanog aviona. 
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Tabela 20 - Brzine prevlačenja nenaoružanog avlona 
Pizina Brzina Opis 
Režim prvog svaljivanja Pravac gubila je ižu ik 
Uslovi leta rada | predznaka J G J SVAlari k P = 
aviona motora po Bio u , J | visine svaljiva- 
N (%) | brzinomeru : AH (m) : 
Vi (km/h) Vi km/h) nja 
Sve uvučeno relant 220 205 desno | 90-100 podrihias 
vanje 
Stajni trap 
izvučen, 150- nema 
zakrilca u relant - 175 desno 160 predznak 
položaju za a 
sletanje 


























c - Ubrzanje aviona i maksimalne brzine 


Maksimalne brzine su date u tabeli 21. 


Tabela 21 - Maksimalne brzine horizontalnog leta razoružanog aviona 














Visina leta Režim rada Maksimalna brzina po | Maksimalan Mahov broj 
Hi (m) motora N (%) brzinomeru V; (km/h) po instrumentu 
1000 100 800 0,70 
5000 100 635 0,68 














U toku ubrzanja i usporenja pri prolasku brzina oko M = 0,5 pojavljuje se 
tendencija samovoljnog klizanja u levu i desnu stranu za širinu kuglice. Klizanja 
su blaga i mogu se otkloniti trimerom ili otklonom nožnih komandi. 











